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DER MODELLEISENBAHNER [!!] 
FA CHZ il iTSCURIFT FIJ R DE N ~IODilLL il i S EN BAHNBAU LEIPZ I G, DEN 15. NOVEMBEH 1 \!53. 2. JAHRGANG 

Europäische Modellbahnnormen 
Dr.-Ing. Haratd Kurz 

lm Vorjahr wurde auf Einladung des Verbandes 
Deutscher Modelleisenbahn-Clubs (VDMEC) in Rüdes­
heim eine Arbeitstagung unter Beteiligung europäischer 
Modellbahnexperten abgehalten, die sich mit der Nor­
mung von Bauteilen für Modelleisenbahnen befaßte. 
Diese Arbeit wurde auf einer 2. Arbeitstagung fortge­
führt, die mit Rücksicht auf die Deutsche Verkehrs­
ausstellung vom 11.-13. 9. 1953 fn München stattfand. 
Hierzu waren maßgebende Modelleisenbahner aus fol­
genden Ländern erschienen: Belgien, Dänemark, 
Deutsche Demokratische Republik, Westdeutschland, 
Frankreich, Italien, Osterreich und Schweiz. 
Für uns Modelleisenbahner in der Deutschen Demo­
kratischen Republik ist diese Tagung mit Rücksicht 
auf unsere Normenentwicklung von besonderer Be­
deutung gewesen. Seit Anfang dieses Jahres streben 
wir eine engere Zusammenarbeit mit den westdeutschen 
Modelleisenbahnern auf dem Gebiete der Modellhahn­
Normung an, damit gesamtdeutsche Normen geschaffen 
werden künnen. Derartige gesamtdeutsche Normen 
(DIN) gibt es auf allen Gebieten, die bereits auf eine 
längere Normenarbeit zurückblicken können. Getragen 
wird diese Arbeit durch Fachnormenausschüsse und 
deren Arbeitsausschüsse im Deutschen Normenausschuß 
(DNA), die sich aus west- und ostdeutschen Mit­
arbeitern zusammensetzen. Für das Gebiet des Modell­
eisenbahnbaues gibt es noch keinen derartigen Arbeits­
ausschuß. Wir haben deshalb die Aufgabe, einen 
solchen zu bilden, wenn wir eine gesamtdeutsche 
Modellhahn-Normung im Rahmen des DIN-Normen­
werkes durchführen wollen. 
Um diese Zusammenarbeit zu erleichtern, haben wir 
uns seit der Arbeitsaufnahme eng an die vorhandenen 
westdeutschen Modellhahn-Normenvorschläge (MONO) 
angeschlossen, soweit uns das aus technischen und 
wirtschaftlichen Gründen tragbar erschien. Bevor 
diese westdeutschen Vorschläge jedoch für verbindlich 
erklärt wurden, entschloß man sich im Jahre 1952 in 
Rüdesheim, europäische Normen aufzustellen und auf 
eine eigene Normung zu verzichten. Wie weit jedoch 
neben diesen europäischen Normen noch nationale 
Normen erforderlich werden, läßt sich zur Zeit nicht 
übersehen. Jedenfalls können sich internationale Normen 
nur auf der Grundlage nationaler Normen enwickeln. Es 
ist nach wie vor erwünscht, daß sich ein Arbeitsausschuß 
im Deutschen Normenausschuß mit der Vorbereitung 
von Modellbahnnormen befaßt und diese als deutsche 
Norm entwickelt und zwa1· eine deutsche Norm, die mit 
den gleichartigen Not·men der Modelleisenbahner aus 
den an einer europäischen Normung interessierten 
Ländern zu internationalen Normen führt. 
Die Anwesenheit eines Vertreters des Deutschen 
Normenausschusses auf der Arbeitstagung unterstrich 
die Notwendigkeit einer engen Zusammenarbeit des 
für die Schaffung europäischer Normen verantwort­
lichen Ausschusses mit dem Deutschen Normenaus­
schuß. 

Der technische Referent des VDMEC entwickelte die 
Gedankengänge, nach denen die Vorschläge für eine 
europäische Normung für Modelleisenbahnen (NEM) 
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bearbeitet worden sind. In einer lebhaften Diskussion 
wurden die einzelnen Normenblätter erörtert. Im 
Gegensatz zum ursprünglichen deutschen Standpunkt 
vertraten ausländische Experten die Meinung, daß sich 
Modelleisenbahnnormen nicht auf Normen für Bastler 
beschränken dürften, sondern auch der Industrie er­
lauben müßten, nach diesen Normen zu arbeiten. Es 
war die berübmte Frage der Trennung von "Spielzeug" 
und "Modell", die schon oft die Köpfe heiß gemacht 
hat. Bei dem heutigen Stand der Technik der Spiel­
v.~arenindustrie ist es tatsächlich nicht einfach, hier eine 
saubere Grenze zu ziehen. Es liegt auch im Sinne einer 
DIN-Norm, daß sie vor allem von der mit Großserien 
arbeitenden Industrie beachtet werden kann und nicht 
nw· einem sehr kleinen Kreis von Modelleisenbahnlieb­
habern dient. Der bisherige gegenteilige Standpunkt 
der Modelleisenbahner hatte zur Folge, daß sich einige 
westdeutsche Hersteller an den Normen uninteressiert 
zeigten und in München nicht erschienen waren, ob­
wohl sie sich frühet· an derartigen AriJeitstagungen be­
teiligt haben. In der Deutschen Demokratischen Re­
publik ist dagegen seit Beginn der Normungsarbeit auf 
das Engste mit der Industrie zusammengearbeitet 
worden. Als Ergebnis dieser Arbeit konnten auf der 
Leipziger Messe 1953 nach den Normen gebaute Fahr­
zeuge gezeigt werden. Außerdem wurde ein Zug in der 
Baugröße HO mit 100 Achsen vorgeführt, der mit e ine•· 
Serienlok der Baureihe E 46 bespannt war. 
Als Ergebnis der Münchner Arbeitstagung kann fest­
gehalten werden, daß einzelne Normen bereits als ver­
bindlich erklärt ww·den, wohingegen andere einer er­
neuten Überarbeitung bedürfen. Beschlossen wurde: 

1. Die Spw·weiten TT = 12 mm, HO = 16,5 mm, S = 
22,5 mm, 0 = 32 mm und 1 = 45 mm gelten als 
Normenspurweiten. 

2. Der Normenmaßstab M 2, der im übrigen dem 
NORMAT-Maßstab M 2 entspricht, wird für die 
Spurkranzhöhe, die Spurkranzbreite, die Mindest­
rillenweite und das Spw·spiel zwischen Radsatz und 
Gleis festgesetzt. 
Hiergegen erhob man von italienischer Seite Ein­
spruch, da man für die Industrie eine größere Spur­
kranzhöhe für erforderlich hielt. Der Einspruch 
wurde jedoch nach der Feststellung zurückgezogen, 
daß die übrigen Modellbahnnormen auch Fahr­
zeugen mit höheren Spurkränzen einen einwand­
freien Lauf ermöglichen. 
Hinsichtlich der Rillenweite wurde beschlossen, 
nicht von dem Reichsbahnmaß 41 mm (Rillenweite 
am Radlenker). sondern von dem Maß 44 mm (Regel­
rillenweite am Herzstück) auszugehen. 

3. Der Sondermaßstab M 1 war Gegenstand einer leb­
haften Diskussion. Es handelte sich vor allem darum, 
ob die Schienenabmessungen ganz oder teilweise 
nach anderen Gesichtspunkten festzusetzen seien. Die 
Mehrzahl der Tagunt.;teilnehmer entschied sich fü•· 
ein Herauslassen der Schienenabmessungen, so daß 
der Maßstab M 1 nur für die Laufkranzbreite gilt. 
Dieser Maßstab M 1 wurde nunmehr mit dem Punkt 
I : 56 für die Baugröße HO und 1 : 36 für die Bau-
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größe 0 neu festgelegt. Das gibt etwa beim Maßstab 
I : 24 den Schnittpunkt zwischen dem Grundmaß­
stab und M 1, wohingegen der Schnittpunkt zwischen 
dem Grundmaßstab und M 2 etwa bei dem Maßstab 
1 : IO liegt. 

4. Be1 den Schienenmaßen wurde beschlossen, ledig­
lich 4 Sorten zu normen. Genormte Schienenhöhen 
sollten sein: 2,0, 2,5, 3,5 und 5,0 mm. Als Zuordnung 
wurde vorgeschlagen: Für TT 2,0 mm, für HO und S 
2,5 mm, für 0 3,5 mm und für I 5,0 mm. Bei den 
Schienenfußbreiten wollte man eine noch größere 
Zusammenfassung erzielen, damit Schienenklammern 
für mehrere Profile Verwendung finden können. 
Ein weiterer Vorschlag von italienischer Seite ging 
dahin, die Schienenfußbreite so zu wählen, daß 2 an­
cinandergelegtc Schienenstücke die normale Rillen­
breite ergeben. Die Frage der Schienennormung 
wurde daraufhin zunächst zurückgestellt, da die 
zweckmäßige Rillenbreite im Zusammenhang mit 
dem neu zu bearbeitenden Entwurf NEM 3IO "Gleis­
und Radsatz" ermittelt werden muß. 

5. Die Spurkranzform erhielt eine geringe Änderung 
durch die Wahl neuer FlankenwinkeL Die Außen­
flanke wurde auf 20°, die Innenflanke auf 10° fest­
gesetzt. Diese Entwicklung hat eine gewisse Par­
allele in den neucn Vorschlägen der westdeutschen 
Bundesbahn. 

G. Das Normenblatt 310 "Gleis- und Radsatz" muß mit 
Rücksicht auf die im Entwurf enthaltenen zu großen 
Toteranzen neu bearbeitet werden. Den Auftrag für 
diese Neubearbeitung erhielt der Verfasser. Mit 
großer Mehrheit wurde beschlossen, daß die Rillen­
weiten am Herzstück so zu bemessen sind, daß mit 
einem Spurkranzauflauf nicht gerechnet werden 
muß. Derartige Weichen erlauben die Verwendung 
von höheren Spurkränzen, verlangen aber unter 
Umständen eine größere Laufkranzbreite, als ur­
sprünglich vorgesehen war. Die Laufkranzbreite 
wird nicht von einer Radbreite I40 mm, sondern 

unter voller Ausnützung der Reserve von 150 mm 
abgeleitet. 

7. Die Normung einer Wagenachse nach NEM 320 
wurde von der Mehrzahl der Tagungsteilnehmer be­
fürwortet, obgleich die Frage aufgeworfen wurde, 
ob man daneben auch die in Spitzen laufende 
Wagenachse normen sollte. Es können beide Formen 
gleichberechtigt nebeneinander verwendet werden. 
Zunächst beschränkte man sich jedoch nur auf die 
Normung de1· zapfengelagerten Achse. Diese ge­
stattet in der vorgeschlagenen Form ein Austauschen 
von NEM-Radsätzen gegen Radsätze nach den USA­
Normen (NMRA). 

Im Anschluß an diese Festlegungen sprach der Ver­
treter des Deutschen Normenausschusses über die 
Möglichkeit, mehrsprachige DIN-Normen aufzustellen. 
Er gab außerdem einige Hinweise hinsichtlich der nor­
mativen Gestaltung der Entwürfe und empfahl die 
Konstituierung eines deutschen Arbeitsausschusses, der 
sich mit den Normenfragen des Modellbahnwesens zu 
befassen hätte. 
Am Ietzen Tag der Zusammenkunft wurden noch einige 
Grundsatzfragen erörtert, i:lsbesondere die Frage, ob 
Modellbahn-Normen auch für die herstellende In­
dustrie verwendbar sein soll ten. Diese von den italie­
nischen Experten aufgeworfene Frage wurde bejaht. 
Für die weitere Arbeit wurde auf italienischen Vor­
schlag eine Expertenkommission aufgestellt, in die auch 
der Verfasser berufen wurde. Als Vorschläge für die 
künftige Normenarbeit wurden genannt: 

Kupplung (Dr. Briano, Italien), 
Zweischienensystem einschl. Stromversorgung 

(David, Frankreich), 
Bogenhalbmesser (Staegmair, Westdeutschland), 
Lichtraumprofile (Steffen, Dänemark). 

Zu den drei letzgenannten Entwürfen liegen bereits 
Vorschläge des Ausschusses NORMAT vor, die als Dis­
kussionsgrundlage dienen sollen. 

Fahrregelung bei ModeJlbahnen 
Ing. Heinz Schönberg 

!2. Fortsetzung und Schluß) 

4. Polwenderegler 

Der Polwenderegler gehört seinem Axbeitsprinzip nach 
zu den Widerstandsreglern. Da er jedoch außer der 
Fahrregelung auch noch die Polwendung ausführt und 
daher speziell für Gleichstrombetrieb Anwendung findet, 
soll er nachfolgend besonders behandelt werden. 

4. 1 Arbeitsweise 

Beim Betrieb der Modellbahnfahrzeuge mit Gleich­
strom wird wohl beim größten Teil der Anlagen die 
Umsteuerung der Fahrrichtung durch Umpolen des 
Schienenstromes vorgenommen. Die Begriffe der Um­
polsteuerung sowie die technischen Einzelheiten sind 
deshalb im Normblatt NORMAT 62I festgelegt worden. 
Meist wird zur Umpolung ein zweipOliger Umschalter 
verwendet, der sich dann zwischen Gleichrichter und 
Schienen bzw. Fahrleitungen befindet (Bild 24). Beim 
Betrieb muß deshalb außer dem Stellknopf des Wider­
standsreglers ein weiteres Betätigungsorgan bedient 
werden. Dies 1st beim Poiwenderegler nicht erforder­
lich. Die Umpolung erfolgt bei ihm zwangsläufig durch 
Überschreiten der Nullstellung des Fahrreglers in ent­
gegengesetzter Richtung. Viele Modellbahner sind zwar 
der Meinung, daß dies nicht nötig ist, da auch der Lok-
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führer mehr al~ einen Hebel zu bedienen hat. Wenn 
jedoch der Modellbahner vor seiner Anlage sitzt, so hat 
er auch noch den Posten des Fahrdienstleiters, Stell­
werkswärters, Schrankenwärters usw. auszuüben, so 
daß tatsächlich eine Erleichterung der Bedienung 
vorteilhaft ist, besonders beim Kuppeln und Ran­
gieren. Auch die Bahnverwaltungen sind daran inter­
essiert, die Umsteuerzeiten der Lokomotiven herab­
zusetzen, so daß hierin der Modellbahner durch den 
Polwenderegler einen Schritt weiter ist. Außerdem be­
steht ein weiterer Vot·teil des Polwendereglers in der 
Schonung der Fahrzeuge, da nicht in Fahrstellung um­
gepolt werden kann, was sonst z. B. bei der Bedienung 
durch Kinder leicht vorkommt. 

1. 2 Bauarten 

Die schaltungsmäßig einfachste Polwenderege1ung') 
läßt sich durch Zusammenschließen von zwei getrenn­
ten St1 omquellen an einen besonderen Widerstands­
regler erreichen (Bild 25). Al~erdings ist dabei der Auf­
wand an Bauteilcn groß. Es sind zwei Transformatoren 
roder, wie in Bild 25, ein Transformator mit zwei ge­
trennten Sekundärwicklungen), zwei Gleichrichter so­
wie der doppelte Widerstand erforderlich. 

"> Z. Miniaturbahnen I (1940) H. 11 
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Oie Weiterentwicklung des Problems führte dann zu 
dem eigentlichen Polwenderegler':), bei dem also die Pol­
wendungzwangsläufig erfolgt(Bild 26a). Hier sind nur ein 

I 

T 

li 

Schienen oder Fahrleitung 

Bild 24 Einfache Schaltung für Umpolsteuerung 
T Transformator, I Primärwicklung, 11 Sekuttdärwick­
lung; G Gleichrichter, R Widerstandsregler, U Umpol­

schalter 

BilcL 25 Polwendeschaltung mit zwei Stromquellen 

Transformatot· und ein Gleichrichter el"forderlich, aller­
dings noch der doppelte Widerstand. Jedoch auch diesen 
benötigen wir nur einmal, wenn wir nicht einen Draht­
widerstand mit Schleifer verwenden, sondern mit einem 

' ) Fcchner: "Der Bau eines Fahrtrichtungsreglenr' 
Z. Miniaturbahnen 2 (1950) H. 6, S. 200 
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Bild 26 a PoLwenderegler 
A11sführung ähnlich wie bei Draht-Potentiometer 

' 
B1Ld 26 b Polll.'endereg!er 

At1sjiihnm.g ähnlich wie Stufenseilalter 

Mehrfachumschalter arbeiten (Bild 26 b), wobei dann 
jede Widerstandsstufe an die beiden entsprechenden 
Kontakte angeschlossen wird. 
Ein anderer Polwenderegler, bei dem ebenfalls nur der 
einfache Widerstand erforderlich ist, wurde von Thorey 
vorgeschlagen.8) 

Dabei werden die Wicklungen sowie die Kontaktbahnen 
beweglich ausgeführt, während die 4 Schleifkontakte 

") Elektrotechnische Zeitschrift (ETZ) '72 (1951) S. 603 
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+ 

Bild 27 Polwenderegler mit geteilter Wicklung und 
f estliegenden Schleifkontakten 

I 

Bild 28 a BiLd 28 b 
Bild 28 a Regler mit eingebautem Umpolschalter 

SchaLtung 
Bild 28 b Anordnung. 1 = 1. Fahrstufe 

I I 

BiLd 29 Zweipotiger Stufenschalter als Polwenderegler 
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feststehen (Bild 27). Bei dieser Bauart sollen nach An­
gaben des Erfinde-rs besonders günstige Abkühlungs­
verhältnisse vorliegen, sowie sich die dem Verschleiß be­
sonders unterworfenen Teile leicht auswechseln lassen. 
Durch Kombination eines Regelwiderstandes mit einem 
2poligen Kipp-Wechselschalter läßt sich ebenfalls ein 
Polwenderegler bauen. Bild 28 a zeigt das entsprechende 
Schaltbild, während in Bild 28 b die Ausführung ange­
deutet ist. Der Hebel des Kippschalters wird dabei als 
Gabel ausgebildet, wie dies auch der Fall ist, wenn bei 
einem Rundfunkempfänger der f!auptschalter mit dem 
Lautstärkeregler zusammengebaut ist. 
Während bei den einfachen Widerstandsreglern eine 
Einrastung nicht erforderlich ist, ist dies bei den Pol­
wendereglern unbedingt für die Nullstellung zu empfeh­
len. Die Einzelheiten dazu wurden bereits im Ab­
schnitt 3. 4 besprochen (Heft Nr. 10/1953, Seite 279). 

4. 3 Bauanleitung 

4. 31 Verwendung eines Drahtpotentiometers 

Der geübte Bastler wird sich aus manchen der handels­
üblichen Drahtpotentiometer leicht einen Polwende­
regler bauen können. Meist genügt es, die Kontaktbahn 
zu unterteilen. Eine konkrete Anleitung läßt sich jedoch 
bei der Verschiedenheit des zur Verfügung stehenden 
Materials nicht geben. Die Schaltung wird am zweck­
mäßigsten entsprechend Bild 24 gewählt. 

4. 32 Verwendung eines Doppel-Stufenschalters 

Ohne notwendige .Änderungen läßt sich auch zum Bau 
eines Polwendereglers ein zweipoliger Stufenschalter 
verwenden, bei dem also zwei elektrisch getrennte Kon­
taktbahnen durch eine gemeinsame Achse mechanisch 
gekuppelt sind. Der Anschluß erfolgt entsprechend 
Bild 29. Es sollen auf jedem Teil 15 oder 21 Kontakte 
vorhanden sein, so daß abzüglich des Kontaktes für 
die Nullstellung 7 bzw. 10 Fahrstufen zur Verfügung 
stehen. 

4. 33 Selbstbau 

Wenn wir nun an den Selbstbau eines Polwendereglers 
herangehen wollen, so soll der Aufbau so einfach wie 
nur irgend möglich sein, damit die Anfertigung ohne 
besondere Hilfsmittel möglich ist. Aus diesem Grunde 
sollen zunächst wenig bewegliche Kontakte vorhanden 
sein, und zwar wenden wir sinngemäß die Schaltung 
nach Bild 26 b an. Man braucht jedoch nur zwei Schleif­
kontakte, wenn man diese durch zwei flexible Drähte 
anschließt (Bild 30). Dadurch verringert sich die Zahl 
der erforderlichen Kontaktbahnen und die Anfertigung 
von genauen und federnden Schleifkontakten wird er­
spart. Allerdings i.st dann das Regelbereich für jede 
Fahrrichtung nur 90°, was jedoch für normale An­
sprüche genügen dürfte. 
Wie bereits erwähnt, soll die vorliegende Bauanleitung 
auch dem weniger geübten Modellbauer die Möglichkeit 
geben, sich einen Polwenderegler zu bauen. Ich bin 
überzeugt, daß jeder, der diesen benutzt hat, ihn nicht 
mehr missen möchte. Beim Bau weiterer Regler wird 
dann der erfahrene Modellbauer manche Einzelheiten 
verbessern, was ihm auf Grund der vorausgegangenen 
Ausführungen über die verschiedenen Bauarten auch 
jederzeit möglich sein wird. Es kann z. B. noch die 
Grundplatte verkleinert werden, wo dann allerdings 
mehr Kontaktbahnen erforderlich sind, um das ganze 
Winkelbereich von nahezu 180° zur Regelung in jeder 
Fahrrichtung auszunutzen. Wenn dann die erforder­
lichen Schleifkontakte gebaut werden sollen, so emp­
fiehlt es sich, diese aus 2 · · · 3 Lagen federndem Blech 
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von etwa 0,5 mm Dicke anzufertigen. Als Material 
kommt Bronze, Tombak oder hartes Messing in Frage. 
Die Formen sind nach Bild 31 so zu wählen, daß jede 
Kontaktstelle unabhängig von der anderen federnd auf­
liegt. 
Für die vorliegende Bauanleitung zeigt die Zeichnung 
10/1 die Zusammenstellung und die Zeichnung 10/2 die 
Einzelteile9). Die Grundplatte (Teil 1) wird aus 5 mm 
dickem Schichtpreßstoff angefertigt und hat die Größe 
80X80 mm. Durchmesser und Abstand der Löcher für 
die Kontakte (Teil 2) richten sich nach den Abmessun­
gen der verwendeten Schrauben. Beim abgebildeten 
Muster (Bild 30) sind dies Linsenzylinderkopfschrauben 
M 3X20 (zeichnungsmäßig genügt jedoch eine Länge 
von 12 mm) mit einem Kopfdurchmesser von 6 mm. Als 
kleinster lichter Abstand wurden 2 mm gewählt, wobei 
die Kontakte in zwei Reihen angeordnet wurden, um 
auf dem Viertelkreis dieKontakte für 9-stufigeRegelung 
unterbringen zu können. Die Kontaktbahn (Teil3) wird 
aus Messingblech hergestellt, dessen Stärke etwas kleiner 
ist als die Höhe der Schraubenköpfe, z. B. 2 mm. Der 
Anschlußbolzen für die Kontaktbahn (Teil 4) wird ein­
geschraubt und dann mittels Körnerschlag befestigt. 
Außerdem wird die Kontaktbahn von zwei Schrauben 
M 3X7 (Teil 5) gehalten. Nachdem nun Kontakte und 
Kontaktbahn auf der Grundplatte montiert sind, werden 
alle Kontaktflächen mit einer möglichst breiten Schlicht­
feile gleichmäßig bearbeitet, bis überall eine satte Auf­
lage für den Schleifkontakt vorhanden ist. 
F.nt!;prechend erfolgt auch der Zusammenbau des Kon­
takthebels (Teil 6) mit den beiden Schleifkontakten 
(Teil 7). Der Kontakthebel wird dann mit dem Dreh­
bolzen (Teil 12) verschraubt. 
Nachdem noch an den Enden der Befestigungsbolzen der 
Schleifkontakte (Teil 4) die flexiblen Zuleitungen 
(Teil 18) angeschlossen sind, kann der Zusammenbau 
erfolgen. Der Drehbolzen wird in die Grundplatte ein­
gesetzt und erhält auf der Vorderseite seine Führung 
durch den Bügel (Teil 10). Nun wird die Feder (Teill7) 
aufgesetzt und mit der Mutter (Teil 13) soweit gespannt, 
daß eine gleichmäßige Kontaktberührung vorhanden ist. 
Die Kontaktbahn wird dazu leicht mit neutralem Fett 
eingerieben. Dann wird die Scheibe (Teil 16) angebracht, 
wobei darauf zu achten ist, daß die Enden der Feder 
(Teil 17) bei Nullstellung des Reglers in die Kerben der 
Scheibe einrasten. 
Zum Abschluß werden die flexiblen Zuleitungen an die 
Anschlußschrauben (Teil 19) angeschlossen. Sie müssen 
so lang sein, daß beide Endstellungen ohne Sp'annung 
der Kupferlitze erreicht werden können. Andererseits 
würde unnötige Länge zu Schlaufenbildung führen, was 
ebenfalls zu vermeiden ist. Werden die Kontakte der 
Nullstellung nicht dazu benötigt, um dem Fahrzeug beim 
Stillstand besondere Steuerimpulse zuzuführen, so kön­
nen an diese Kontakte die flexiblen Zuleitungen ange­
schlossen werden. Es entfallen dann die Anschluß­
schrauben und die dafür vorgesehenen Löcher können 
zur Befestigung der Kontaktplatte verwendet werden. 
Andernfalls erfolgt die Befestigung von vorn durch die 
beiden Gewindelöcher M 3 im Bügel. Die Bilder 32 a 
und b zeigen die fertiggestellte Kontaktplatte des Pol­
wendereglers. 
Nun ist natürlich noch der Drahtwiderstand erforder­
lich. Diesen kann man sich nach den in Abschnitt 3 
gegebenen Hinweisen für das entsprechende Trieb­
fahrzeug ohne weiteres errechnen und herstellen. Auch 
für den Einbau soll keine konkrete Angabe gemacht 
werden, da der Regler sicherlich meist in das Schaltpult 
mit eingebaut wird. Ist dies jedoch nicht der Fall, so 
kann auch der Polwenderegler entsprechend der Skizze 

9) Siehe Zeichnung und Stückliste, Seite 306 · · · 308. 
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Bild 30 PoLwenderegLer mit nur einer Kontaktbahn 

I 

~ 
BiLd 31 Anordnung von federnden Kontakten 

in Bild 33 mit dem Gleichrichter zusammengebaut 
werden. Wir brauchen dann nur noch den Transforma­
tor anzuschließen, wozu in diesem Falle ein Trans­
formator mit konstanter Spannung genügen würde, z. B. 
ein jetzt wieder im Handel erhältlicher 20 V-Klingel­
transformator. 

5. Zusammenfassung 

Nachdem im Abschnitt 1 gezeigt wurde, wie das Ge­
triebe berechnet werden muß, damit das Modellhahn­
Triebfahrzeug auch wirklich auf die gewünschte Ge-

BHd 32 a Vorderansicht der KontaktpLatte 
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schwindigkeit geregelt werden kann, wurden in den 
Abschnitten 2 und 3 die verschiedenen Möglichkeiten 
dazu behandelt. Für die Widerstandsregelung ist beson­
ders zu beachten, daß der Spannungsabfall im Regler 
vom Strom abhängig ist. Man kann jedoch u. U. auch 
Fahrzeuge mit verschiedener Stromaufnahme an einen 
Regler anschließen. Im Abschnitt 4 wurde dann das für 
den Gleichstrombetrieb wichtige Problem der Polwende­
reglcr behandelt, mit denen man den Fahr- und beson­
ders den Rangierbetrieb wesentlich vereinfachen kann. 
Abschließend soll noch einmal zusammengestellt wer­
den, wie wir die verschiedenen Probleme lösen, um beim 
Betrieb keine Überraschungen zu erleben. 
I. Aus der Kennlinie oder durch Messung ergibt sich 

die Drehzahl bei Nennspannung U nenn 

2. Danach wird das Getriebe errechnet: 

. 11Mot. dT• U 

I = --y-; J ÜÜÜ 

3. Um zu konlrolliercn, ob das Hll-Tricbfahrzeug wt­
sächlich die gewünschte Geschwindigkeit hat, rech­
nen wir: 

320 
V = errorderliche Zeit rur I m 

Bild .12 b Rückansicht der Kontaktplatte 4. Für das Triebfahrzeug oder den Motor ist eine 
Mindestspannung U min erforderlich. 

5. Aus Nennspannung und Mindestspannung ergibt 
!:ich das Regelbereich 

Po/wende· - 1!---tt==-___r:qp._ _ __, 
Un ~ Unenn - Umin · 

6. Aus Motorstrom und Regelbereich errechnet sich 
der Widerstand des Reglers 

regt er 

Haupt · 
srhalter Gletchricl1/!'r 

Asbe~/plallr 

r----~:::U'!ll'l;m"!.JI-m aufgewtck. 
Widerstand 

rundp/a/lP 

Un 
Rn=-

JMol 

7. Damit kann der Widerstandsdraht ermittelt werden 
R11 · F 

L= e 

Bild 33 Vorschlag zum Zusammenbau des angefertigten 
Polwendereglers mit SchaUer, Gleichrichter und Wider­

stand zu einem Regelgerät 

Ich hoffe, daß der Leser einige fruchtbringende An­
regungen für seine Arbeit erhalten hat. Bedingt durch 
die elektrische Grundlage des Themas ließ es sich nicht 
vermeiden, Formeln und Schaltbilder zu verwenden. 
Wenn Leonardi da Vinci sagte: ,.Theorie ist der beste 
Führer in der Praxis", so gilt dies in gleichem Maße 
für den Modclleiscnbahnbau. 

Stückliste 
zu den Zeichnungen Nr. 10' l und 10'2, Seite 307 und 308 

Teil Benennung Stück I Material Abmessung Bemerkungen 
-- I -- --- - -

1!1 Anschlußschraube 2 Messing M3X l:.! 
18 Anschlußleitung 2 flex. Kupferlitze 100 mm 

I 
mit Isotierschlauch 

17 Feder 1 Stahldraht 1 mm (/) 
16 Scheibe 1 Schi eh t-Preßstoff 3 mmdick 
15 Druckfeder 1 Stahldraht 1 1 mm (/) I 14 Unterlegscheibe 1 Stahl I M6 13 Mutter 4 Stahl M6 
12 Drehbolzen 1 Stahl 6 mm (/) 
11 Schraube 2 Stahl M3Xl4 
10 

1 

Bügel 1 Stahlblech 1,5 mmdick 
9 Unterlegscheibe 22 Messing M3 
8 Mutter 47 Messing M3 
7 Schleifkontakt 2 Messing 10X14 
6 Kontakthebel 

I 
1 Schichtpreßstoff 76X12X5 

5 I Befestigungsschraube 2 

I 
Messing M3X7 

4 Anschlußbolzen 3 Messing I M3X12 
3 

1 
Kontaktbahn 

I 
1 Messing 2 mm dick 

I 
2 j Einzelkontakt 19 Messing M3X12 
1 Grundplatte 1 I Schichtpreßstoff 1 80 X80X5 
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Löcher zum Durch ­
fuhren der Ansclltuß­
litze (Tei/78) durch 
die Grundplatte 

2 
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Datum 
Gezeichnet 31.5·53. 

Maßstab 
1:1 

Schnitt AA 
Der Kontakthebel (Tei/6/ 
ist 90° nach rechts _gedreht 
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Junge Pioniere eines Eisenbahnerzirkels in Bukarest 

Der Palast der Jungen Pioniere liegt inmitten eines 
herrlichen Parks mit jahrhundertealten Bäumen auf 
dem Cotroceni-Hügel in Bukarest. Die Regierung der 
Rumänischen Volksrepublik und die Rumänische 
Arbeiterpartei haben den Kindern diesen Palast zur 
Verfügung gestellt. 
Wo vor noch nicht langer Zeit die königliche Familie 
auf Kosten der rumänischen Arbeiter und Bauern ein 
Leben des Müßigganges und der Selbstgefälligkeit ge­
führt hat, verbringen heute die Jungen Pioniere ihre 
Freizeit. 
Täglich kommen Hunderte von ihnen, um ihre in der 
Schule erworbenen Kenntnisse zu bereichern. In lite­
rarischen, künstlerischen, technischen und Sportzirkeln 
haben sie die Möglichkeit, ihre Fähigkeiten zu ent-

Bild 1 Ausschnitt aus der Modetleisenbahnan!age des 
Eisenbahnerzirkels im Palast der Jungen Pioniere 

in Bukarest 

Bt!d 2 Die Jungen Pioniere des Eisenbahnerzirkels 
werden an ihrer Modellbahnanlage mit dem richtigen 

Einsatz der Dispetcherlck - Bereitschaftslok -
bekannt gemacht 

wickeln. Auch der Eisenbahnerzirkel, von dem die 
Bilder 1 und 2 berichten, findet großen Zuspruch bei 
det· für den Frieden arbeitenden rumänischen Jugend. 
Welche Arbeitsgemeinschaft .,Junge Eisenbahner" in 
unserer Deutschen Demokratischen Republik will mit 
dem Eisenbahnerzirkel der J ungen Pioniere in Buka­
rest die Verbindung aufnehmen? 

Bauanleitung für eine Modell-Lokomotive der Baureihe 24 m Baugröße HO 
Ing. Wilhelm Dräger und Jochen Dräger 

(2. Fortsetzung und Schluß} 

Das zur Herstellung des Kessels, Pos. 121, vorbereitete 
Rohr wird, um den Stehkessel darstellen zu können, an 
einer Seite 13,5 mm tief eingesägt. Am Ende dieses Ein­
schnittes wird ein Sägeschnitt quer zum Kessel 7,5 mm 
tief ausgeführt (Bild 6). Die beiden entstandenen Lappen 
werden aufgebogen, planiert und gerichtet. Dann wird 
das Abdeckblech, Pos. 122, eingelötet. Die Rauchkammer, 
Pos. 123, wird auf das vordere Kesselende aufgeschoben 
und verlötet. Sind diese Arbeiten ausgeführt, muß der 
Stehkessel in rlas Führerhaus P.ingepaßt und eingelötet 
werden. 

Jetzt wird die Mittellinie für die Kesselaufbauten -
Schornstein, Dome usw. - angerissen. Gleichzeitig 
werden die Mittellinien für die Handgriffe, Pos. 170, und 
die Waschluken, Pos. 169, angerissen. Zur sauberen 
Durchführung dieser Arbeit wird der Kessel so auf eine 
ebene Holzplatte gelegt, daß die Unterkante des Steh­
kessels auf der Platte aufliegt und die Kesselmittellinie 
parallel zu dieser Platte verläuft. An jeder Längsseite 
des Kessels wird ein rechter Winkel angelegt und mit 
Hilfe eines Maßstabes auf dem Kessel an beiden Enden 
die Mitte angerissen. Durch diese beiden Punkte wird 
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dann die Mittellinie für die Aufbauten gezogen. Von 
dieser Linie aus werden die Mittellinien für die Hand­
griffe und die Waschluken festgelegt. Nun kann auch 
die genaue Lage der Verkleidung, Pos. 125, bestimmt 
und diese dann aufgelötet werden. Zur Aufnahme des 
Vorwärmers, Pos. 124, wird vorerst auf jeder Kessel­
seite ein Loch von 3 mm (/) radial gebohrt. Diese beiden 
Löcher werden durch langsames Senken der Handbohr­
maschine oval erweitert, bis der Bohrer durch beide 
Löcher hindurchgeht. (Vorsichtig arbeiten, damit der 
Bohrer nicht abbricht!) Die Löcher werden dann soweit 
aufgerieben oder aufgefeilt, bis sie einen Durchmesser 

Bild 6 Ausfühnmg der Sägeschnitte bei der Herstellung 
des Stehkessels 
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von 6 mm aufwei·-en. Hier wird der Vorwärmer ein­
gepaßt und eingelötet. 
Die Bohrung, welche später zur Be festigung des Schorn­
steines, Pos. 136, dient, wird zunächst mit e inem Bohrer 
3 mm (/) hergestellt. Sie muß genau senkrecht aus­
geführt werden, geht durch die obere und untere 
Kesselwand hindurch und dien t zur Befestigung des 
Kessels auf dem Rahmen. Das obere Loch wird auf 
4 mm ({> erweitert und der Schornstein darin e in­
gelötet. 
Oie Dome, Pos. 141 und 158, sowie der Sandkasten, 
Pos. 152, werden mit Schrauben M 3 befestigt und ver­
lötet. Das Lötzinn muß etwas re ich lieh aufgetragen 
werden. Oie Lötstellen bearbeitet man dann so, daß die 
Übergangsrundungen von den Domen zum Kessel ent­
stehen. Die zum Einführen der Schrauben für die Be­
festigung der Dome dienenden Löcher auf der Kessel­
unterseite werden wieder zugelötet. Nun können die 
restlichen Aufbauten angebracht werden. Die Rohr­
leitungen wurden nicht gesondert herausgezeichnet Die 
Anordnung und Form derselben geht aus der Gruppen­

, und der Zusammenstellungszeichnung sowie aus den 
Bildern I und 2 im Heft Nr. 9'53, Seite 249, hervor. 
Die Rohre werden aus Kupfer- oder Messingdraht her­
gestellt, entsprechend gebogen und angepaßt. 
Der Zusammenbau der Ventile geht aus Bild 7 hervor. 
Dazu werden die Einzelte ile der Pos. 159 verwendet, 
die zu e inem Ventil zusammengesetzt werden. Pos. 142 
besteht aus einem Handrad und zwei Körpern, die 
untereinandergesetzt sind. Pos. 162 wird aus einem 
Handrad und zwei nebeneina ndergesetzten Körpern 
montiert. Pos. 145 besteht aus einem Ha ndrad und einem 
Körper, an dessen Unten;eite die Pos. 179 mit der 
Pos. 180 angeschraubt ist. Die Einzelteile werden mit­
<.>inander verlötet. 

1'r5 159 1ft.2 162 

• 
Bi.ld 7 Z u:<ammeltb(LH cler VentiLe 

Nach Fertigstellung des Kessels wird das Umlaufblech 
an das Führerhaus angelötet. Die Trittbretthalte1·, 
Pos. 98, und das Trittbrett, Pos. 99, werden angebracht 
und die Rohrle ilungen an Luft- und Speisepumpen an­
gelötet. Zum Schluß werden die Windleitb1eche, Pos. 80 
und 81 und deren Ve rstrebungen, Pos. 82 und 83, m ittels 
Lötung befestigt. 
Beide Baugruppen, Kessel una Rahmen, werden nun 
aufeinandergepaßl. Die Kesselstützbleche sind etwas 
nachzuarbeiten, falls der Kessel nicht überall aufliegt. 
Durch den Schornstein wird das Befestigungsloch auf 
dem Zylinderblock, Pos. 9, abgebohrt (3 mm (/) an­
bohren, 2,1 mm Cf> bohren und Gewinde M 2,6 
schneiden). Beide Baugruppen werden mi t der 
Scht·aube, Pos. 137, zusammengefügt. 
Det· Tenderbau dürfte keine Schwierigke iten bereiten. 
Trotzdem sollen noch einige Hinweise gegeben werden. 
Die Leitern, Pos. 203, werden aus Messingblech 7 X 0,3 
X 70 mm hergestellt, die gemäß Bild 8 im Schraubstock 
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gebogen werden. Das Meta ll zwischen den Stegen wird 
mit einer flachen Nadelfeile so lief herausgefeilt, bis 
das Flacheisen, über das das Messingblech gebogen 
w urde, sichtbar wird. Stege und Holme werden sauber 
entgratet. (F:s können auch die handelsüblichen Leilern 
verwe ndet werden, jedoch sind diese etwas breiter und 
nicht ganz modellgerecht). Die innen liegenden Ho lme 
müssen am unteren Ende u. U. etwas gekürzt werden, 
damit die Leitern nicht schief stehen und nicht über 
das T ende rprofil hera usragen. Am oberen Ende werden 
d ie Holme nach dem Einlöten etwas nach außen ge­
kröpft. 

Bild 8 Anfertigung der U-Pr o[rl.c 

Die Blattfedern, Pos. 223, können aus einzelnen 0,2 mm 
dicken Blechstreifen hergestell t werden. Die Federn 
kann man auch aus Messingblech 14 X 2 mm hentu<;­
feilen. 
Die Lci terholme, Po:;. 206. sind aus Stahldraht anzu­
fertigen. Dieser wird U-förmig gebogen und an seinen 
offenen Enden abgewinke lt . Auf diese Bügel werden 
die Trittbretter, Pos. 207, aufgeschoben und verlötet. 
Wem dies w umstä ndlich erschein t, kann d ie Tritt­
bretter verkürzen, zwischen die Holme klemmen und 
sie dann verlöten. Be im Anfertigen und Einlöten des 
Trittbrettes, Pos. 205, ist zu beachten, daß dieses, wenn 
Lok und Tender gekuppelt sind und in der Kurve 
stehen, nicht die Kohlebürsten des Motors berührt. 
(Kurzschlußgefahr!) Die Entfernung der Lochmitten in 
der Kupp lung, Pos. 218, ist mit a und die Länge de r 
Kupplung mit b bezeichnet. Das Maß a richtet sich 
nach dem Bogenhalbmesser, den die Lok befahren soll. 
Die Entfernung zwischen Lok- und Tenderrahmen ist 
bei der Hauptausführung mit 160 mm angegeben und 
müßte dementsprechend bei dem Modell etwa 2 mm 
betragen. Wir haben dieses Maß jedoch mit 6 mm an­
gegeben, damit die Lok siche r durch einen Boge nhalb­
messer von 375 mm fahren kann. Wer die Lok nach­
bauen will, muß hierüber selbst en tscheiden. 
Die Löcher der Pos. 198 und 207 werden nach dem Zu­
sammenbau des Tenderfahrgestelles (siehe Zeichnung 
BR 24/11 , Seite 315) und des gesamten Tenders abge­
bohrt, und zwar das Loch für Pos. 205 von dem Halter 
für die Kupplung Pos . 217, das Loch von Pos. 198 auf die 
P ufferbohle Pos. 13. Letzteres wird 0,8 mm (/) gebohrt 
und mit Gewinde M 1 versehen. 
Das Tendedahrgestell besteht a us zwei Teilen, damit 
später die Achsen, Pos. 230, e ingesetzt werden können. 
In die beiden Rahmenverbindungen, Pos. 211 , werden 
zunächst die drei U- Profl le, Pos. 212, eingelötet. Auf die 
Rahmenwangen, Pos. 210, werden die Blattfedern, 
Pos. 223, mit den U-Prolllen, Pos. 224, die Achslager, 
Pos. 222, die Winkel, Pos. 227, und der Werkzeugkasten, 
Pos. 228, a ufgelötet (Kochplattenverfahren Heft Nr. 1/52, 
"Praktisches Arbeiten - Das Löten"). Dann werden in 
die Blatt federn die Schrauben, Pos. 226, mi t dem Kopf 
nach unten und verkürzte Schrauben, Pos. 226, oh ne 
Kopf in die Ausgleichhebel, Pos. 225, eingelötet. Die 
Pufferbohle, Pos. 13 · · · 15, wird nur mit einer Rahmen­
wange verlötet, jedoch werden a uf beiden Wangen die 
'Winke l, Pos. 216, befestigt. Der Tenderrahmen wit'd nun 
zusammengeschraubt. Die andere Rahmenwange liegt 
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lose in der Pulferbohle. Die Rahmenverbindungen, 
Pos. 211 und 212, werden so eingelötet, daß die Verbin­
dungen. Pos. 211, an der Pu!Terbohle nur anliegen. In 
das eine U-Profi1, Pos. 214, wird die Verbindungslasche, 
Pos. 213, eingelötet, die Lötstelle sauber und scharf­
kantig ausgefei lt und das andere U-Profi l, Pos. 214, auf­
geschoben. Nun können die beiden U-Profile, Pos. 214, 
mit den Wangen, Pos. 210, und den Verbindungen, 
Pos. 211, verlötet werden. Das Fahrgestell muß sich 
jetzt wieder auseinandernehmen lassen. Es wird spätc1· 
durch die Isolicrplatt.e, Pos. 221. zusammengehalten. 
Bevor die Achsen, Pos. 230, eingesetzt werden können, 
- dil.' isoliert aufgesetzten Laufräder befinden sich auf 
der Seite der Schleiffedern-müssen die vier mittleren 
U-Profile, Pos. 212, an den Unterseiten so ausgefeilt 
werden, daß die Spurkränze der Laufräder nicht an­
stoßen und etwas seitliches Spiel haben. 
Oie beiden Sclengleichrichtcr, Pos. 232, sind handels­
übliche Fertigteile. Sie Jassen s ich jedoch in der ge­
lie ferten Ausfuhrung nicht verwenden und müssen des­
halb ..:erlegt werden. Die Selcnschei bcn können qua­
dratisch 25;<25 mm !'ein: es lassen sich aber auch solche 
von 25 mm 1J verwenden. (Das Bild 3 im Heft Nr. 9153, 
Seite 249, zeigt nur 4 Selcnschciben. Diese haben sich 
als nicht ausreichend erwiesen. Die jetzige Ausführung 
erhielt 8 Selenscheiben, wie in der Zeichnung angc­
r.eben.) 
Zum zu~ammenbau werden Zylinderkopfschrauben 
:.14 18 benötigt, deren Köpfe beiderseils abgefeilt 
werden. damit sie zwischen die Rahmenverbindungen. 
Pos. 21 1, passen. Über die beiden Schrauben wird ein 
14 mm langes Isolienohr mit 5 mm Außen- und 4 mm 
I nnendurchmes!'er· gesteckt. Auf diese Rohre wird je 
e ine fsolierschcibc und je eine Lötöse (e und e•) ge­
schoben. Dann werden die beiden Gleichrichter nach 
der Tabelle 1 weiter aufgebaut: 

Tabelle 1 

Selengleichrich ter aur der Seite der 

Pufferbohle: 
Selenschcibe, Selen 

oben 
lsol icrschcibe 
Druckplatte 
Lötöse d 
Selenscheibc, Selen 

oben 
Isolicrschcibe 
Druckplatte 
Lötöse c 
Druckplatte 
Isolierscheibe 
Sclcnscheibe, Selen 

unten 
Lötöse b 
Druckplatte 
lsolier·scheibe 
Sclenscheibe, Selen 

unten 
Lötöse a 
rsolierscheibe 
Unterlegscheibe 
Mutte1· M 4 

Kuppelbohle: 
Druckplatte 
Isolier·scheibe 
Selcnscheibe, Selen 

unten 
l..üliise dt 
Druckplatte 
lsolierscheibe 
Selenscheibe, Selen 

unten 
Lötöse Ct 
Selenscheibe, Selen 

oben 
IsoHerscheibe 
Druckplatte 
Lötöse b• 
Selenscheibe, Selen 

oben 
lsolierscheibe 
Druckplatte 
Lötöse <>.t 
lsolierscheibc 
Unterlegscheibe 
Mutt~?r M4 

Mit den Muttcm werden die Gleichrichter fest zu­
sammengepreßt. Durch diesen Aufbau wird erreicht, 
daß sich tlie beiden Selengl<'ichrichter ineinander­
schieben. Zwischen beiden Gleichrichtern darf kein 
Kurzschluß eintreten. Notealls ist etwas dünner Preß­
span dazwischenzuschieben. Der Gleichrichter auf der 
Seite der Pufferbohle ist zum besseren Verständnis 
auseinandergezogen in der Zeichnung BR 24111, Seite 315, 
dargestellt. Die Gleichrichter werden parallelgeschaltet 
(siehe weiter unten). 
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Bevor der Tender zusammengeschraubt wi.rd, müssen 
die elektrischen Verbindungen hergestellt werden. Für 
die festen Verbindungen in Lok und Tender wird Draht 
mit übergeschobenem Isolierschlauch, für die beweg­
lichen Leitungen zwischen Lok und Tender dünne, 
leicht bewegliche, isolierte Litze verwendet. Am Motor 
wird der an der Kohledruckfeder liegende Draht der 
Feldspule abgetötet. Dadurch entstehen zwei freie 
Drahtenden g und h an der Feldspule und zwei An­
schlüsse an den Kohledruckfedern k und l. Mit Schall­
draht werden verbunden: am Seleng:eichrichter die 
Lötösen c-a·~·; b-bt; a-e-<:• und d-<it. Mit be­
WC'glicher Litze werden verbunden: die Schleifer von 
Lok und Tender durch die Leitung m, die Lötöse bt mit 
der Kohledruckfeder k, die Lötöse dt mit Pos. 231 und 
der Leitung m, die Lötöse d mit dem freien Draht­
ende h der Feldspule und die Lötöse e mit dem freien 
Drahtende g der Feldspulc. Zwischen Kohledruck­
feder 1 und Lokrahmen wird eine Verbindung herge­
stell t. Die Glühlampen, Pos. 92, werden mit dem Wider­
stnnd, Pos. 233, hintereinandergeschallct, so daß ein 
Slromlu·eis entsteht. Das freie Drahtende der einen 
Tendergluhlampe liegt an der Schleiffedcr, Pos. 231. Das 
freie Drahtende der einen Lokglühlampe wird am Um­
laufblcch, Pos. 78, angelötet. Der Widerstand, Pos. 233. 
liegt unter dem Deck blech, Pos. 194, und wird. um einen 
Kurzschluß w vermeiden, mit Preßspan umwickelt. Die 
:.:esamte Schaltung wurde im Heft Nr. :o 53, Seite 283, 
Bild 5, dargestellt. 
Sind die elektrischen Verbindungen hergestellt, können 
Lok- und Tenderrahmen mit der Kupplung, Pos. 218, 
verbunden werden. Nun wird noch der Tender zu­
~ammcngeschraubt und die erste Probefahrt der Lok 
kann stattfinden. Fällt diese zur Zufriedenheit aus, 
wird der Lokkessel noch mit einem Ballast versehen. 
ehrmit das nötige Reibungsgewicht erreicht wird. Zu 
diesem Zweck. wird der vom Rahmen abgeschraubte 
Kessel bis an den Stehkessel in Wasser gehalten (un­
dichte Stellen zulöten - es darf keinesfalls Wasse1· in 
das Kesselinner·e eindringen!). Dann wird der Kessel 
mit Aüssigem Blei ausgegossen. Das Wasserbad ist 
nötig, damit sich die Lötungen nicht lösen können. 
(i)ie Wärme des Bleies wird vom Wasser abgeleitet.) Der 
Kessel kann aber auch mit Bleischrot gefüllt und mit 
Siegellack ausgegossen werden. 
Zum Aufbringen des Farbanstriches muß das Trieb­
werk der Lok wieder demontiert werden. Sämtliche 
feile sind mit heißer P 3-Lauge, Tetrachlorkohlenstoff 
oder Trichloräthylen (Vorsicht, Dämpfe schädlich!) zu 
entfetten (bei Verwendung von P 3-Lauge mit heißem 
Wasser nachspülen und in Sägespänen trocknen). Die 
Messingteile können kurzzeitig in Salpetersäure 
(äußerste Vorsicht! Giftige Dämpfe entstehen! Im 
Freien arbeiten!) getaucht und gebeizt werden, damit 
die Farbe besser haftet. Die gebeizten Teile sind eben­
falls sofort in heißem Wasser sauber abzuspülen und in 
Sägespänen zu trocknen. Dann werden alle Teile, auße1· 
de1· Steuerung, mit Grundfarbe gespritzt und nach 
Trocknung bis auf den Rahmen und die Räder im 
Spritzverfah ren mit mattschwarzer Farbe versehen. 
Rahmen, Radst~?rne, die Außenkanten und die Unter­
seite der Verstärkung, Pos. 79, erhalten einen signal­
roten Farbanstrich. Die Teile der· Heusingcrsleuerung, 
die Tt·eib- und Kuppelstangen, werden matt vernickelt, 
die Handgriffe mit Aluminiumbronze gestrichen. 
Nun kann der endgültige Zusammenbau er·folgen und 
die "Abnahmefahrt" beginnen. Und dazu wünschen 
wir guten Erfolg! 

Jl nmerkung der Redaktion: 
Der Bauplan wurde bewHßt weitestgeltend detailliert, 
ttm später folgende Baupläne vereinfachen ztt können. 
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184, 
183 
182 
181 
180 
179 
178 
177 
176 
175 
174 
173 
172 
171 
170 
169 
168 
167 
166 
165 
164 
163 

Pos. 

Jo 125 124 121 161 

Abdampfrohr 1 0; 7 lg. 
Leitung 10 
Feder Schrb. M 1; 4 lg. 
Hallerung 1,5 x 0,3; 3,6 lg. 
Flansch Schrb. M 1; 3,5lg 
Flansch Schrb. M 1; 1,8lg. 
Rohrverzweigung; Kugel 2 0 
Gehäuse 4X 0,3; 241g. 
Absperrventil w. Pos. 159 
Abflußrohr 0,7 0; 8lg. 
Abschlammstußen 3 0; 2,5lg. 
Leitung 1,5 0 
Trittbrett 2 x 0,3; 2lg. 
Trittbrett 1,5 x 0,3; 10 lg. 
Griffhalter 0,4 0; 51g. 
Handgriff 0,4 0; 461g. 
Waschluken 4 0; 0,5 st. 
Dampfleitung 1 0 
Absperrspindel 0,4 0; 12 lg. 
Absperrventil 
Sicherheitsventil 
Feuerlöschstußen 
Leitung z. Vorwärmer 1 0 

Benennung 

131 132 133 134 135 153 154":.-156 175477 178··184 185 

Cu I Draht 
162 1 Absperrventil 1 Ms 138 Glocke 3,5 0; 5,5 lg. 1 Ms 

1 161 Dampfleitung z. Vorwärm. 1 0 1 Cu Draht 137 Befestig.-Scbrb. M 2,6; 30 lg. 1 Ms 

1 Cu Draht 160 1 Dampfleitung z. Vorwärm. 1 0 1 Cu Draht 136 Schornstein 6 0 ; 9lg. 1 Ms 

2 Ms . 159 Absperrventil 1 Ms 135 Stab 0,5 0; 13lg. 1 St Draht 

3 Ms 168 Speisedom 8 0 ; 8lg. l Ms J34, Scharnier 1 x0,2; 3,5 lg. 2 Ms 

2 Ms 157 Handgriff 0,4 0; 5 lg. 4 St Draht 133 Scharnierband 1 X0,2; 5,51g. 2 Ms 

1 Ms 156 Sandfallrohr 0,4 0 2 St " 132 Nummernschild 2x0,3; 7 lg. 2 Ms 

1 Ms 155 
" 

0,4 ü 2 St . 131 Laternenhalter Schrb. M 1; 41g. 2 Ms 

1 Ms 154 Sandfallrohr 0,4 0 2 St Draht 130 Handrad m. Griff 3,5 0 ; 5 Jg. 1 Ms 

1 Ms 153 Sandauslauf 3,5X2,5; 6,51g. 2 Ms I 1291 H•ndg<Uf 0,5 0; 14 lg. 1 St Draht 

1 Cu Draht 152 Sandkasten 7 0; 7 Jg. 1 Ms · 128 Vorreiber 0,5 0 ; 51g. ' 6 St Draht 

1 Ms 151 Absperrspind. 0,5 0; 25lg. 1 St I Draht 127 Rauchkammertür 19 0; B st. 

I ~ 
Ms 

1 Cu Draht 150 Stutzen 1 Ms ' 126 Handrad 5 0 ; 4,5 lg. Ms i 

6 Ms 149 Absperrspind. 0,5 rl ; 26 lg. 1 St Draht 12;) Verkleidung 7/>XO,f>; 251g. Ms 
2 Ms 148 Dampfpfeife 1 Ms 124 Vorwärmer 6 0; 20 Jg. I ~ Ms 

25 St Draht 147 Absperrspind. 0,5 0; 23 1g. 1 St Draht 123 Rauchkammer 19/18 0; 211g . Ms 
2 St Draht 146 Dampfleitung z. Luftpumpe 

! ~ Cu Draht 122 Abdeck. I. FeuerbUdt. 11 X0,5 ; 12lg. 

lsL 
Ms 

6 Ms 145 Absperrventil f. Luftpumpe Ms 121 Kessel 18/17 0; 781g. Ms 
1 Cu Draht 144 Absperrspindel 0,5 0 ; 23Jg. 1 St Draht Pos. Benennung Mat. 
3 St Draht 143 Dampfleitung z. Speisepumpe 1 Cu Draht Datum Name w.o~ 
1 Ms 142 Absperrventil f. Speisepumpe 1 Ms uezeich. {;..~ d _ -:f'A~ 12ipzig ·05 HO 1 Ms 141 Speisedom 8 0 ; 8Jg. 1 Ms {ieprü/1 6. ::J .oJ "(.,.,..( 
1 Ms 140 Sidterheitsv. z. H. u. N. Druckzyl. 1.5 tf> 1 Ms 

1 I Cu Draht 1139 Turbogenerator 3,5 0; 81g. ,_1_ ~ -f: --f Kessel BR24 
- - --- -- 8/at/8 Stck Mat Bem. Pos Benennung Stck Mat. Bem. 
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236 Unte rlegscheibe 
2:!5 Niete 
234 1 Sd~rauben 

I 1218 Kupplung 3X2: 14 1g. 
' div - I 217 Halter filr Kupl>lg. 4X4: 5 1g. 
' cliv I - ~16 L 4 X4; I s t. .:; lg. 
div - 1 2Lö i Kuppelbohle • HX4;Lst. 2ölg. 

I 1 

l 

2 

() 233 Widerstand600hm;5W.;Aiei. 1 I - I 214 Rahmenverbdg. C 2 x 3x 2: 8 1g. 
232 Selen 25 0 ; 4 Zellen kompl. l 2 1 - 213 Verbindg.-Lasche :l x 2o5 : 8 1g. 1 1 

23J-..., ~~t~nabnehmer H x Oo I: 35 lg . . 1 j Bronze I . 212 Rahmenve rbdg. [ 3 x 4X3; lllg. o 2 
230 Achsen ~m pl. Rad LI 0 ~ 

1 
- 11s~~~r~ 21 1 Rahmenverbdg. C 3 • 4 X 3; 60 Jg. 1 2 I 

229 Sd1ienenral\Jmer 2X0o5: 71g. 2 Ms 210 Rahmenwange 12 X l ; H9lg. 2 
228 . Werkzeugka~en 6 X5; 9Jg. 1 Ms 209 i Handgriff 004 0; 271g. 
227 1 4 2: S lg._l~mst. 7 1 Ms 208 1 Tiir 10 '< 0.3: 9 1g. 
226 1 Schrauben M 1; . ') lg. 12 1 Ms .<<>h 1\opt 207 Trittbrett 2ollXOo3: G lg. 
225 Ausgleichhebel 2>' H: lllg. 2 Ms 

1 

206 Le ite rholm 0,4 0: U Jg. 
224 C l ,S v 2,6 X I,8;0,3\st. ;21g. tl l Ms 205 Trillbre tt 7x 0,5;2!Jig. 
22:i , Blattfeder 2 <1,6: 14\ Ig. f.i Ms 204 L Sx S x: O,S: 18,51g. 
222 Achslager 4X4; 6 1g.~ I ti Ms 203 Leite r '" lo5 X4 x 1,6; 0,3st.: 281g. 
221 Tsolie rplatte 53 x 1; 5 lg. 1 P<rllnn' 202 Klappe z. W a:;sereinl. 5 0 ; 0,5 1g. 
220 Rahmenverbindungfix ~; 151g.l 1 Ms 201 . Handgriff 0,4 0; 2l lg. 

2 
2 
8 
2 

2 

~ I 
2 I 
4 I 

Ms 19~1 Tritt 4 X0,3; 26lg. 1 l Ms 
Ms 198 Blech 8 x 0.3: 2;) Ig. 1 Ms 

Ms I 197 Tilr 4 X0,3: 7,6lg. 2 Ms 
196 Deckel 6 x 0,5: 22lg. ' 1 Ms 

Ms 
Ms , 
JVls o 

Ms I 

195 W erkze ugkas ten io5 "' 5 ;~20 lg. 1 
194 Oed<blcch f. Kohknaurn. 18,;.<0.5::50 lg . l 

19:3 Vers teifung 0,4 0; 14-0 lg.; 110 lg. 2 
192 Rückwand 8,5 X 1 ; 18 Jg. : l 

Ms 1 191 Seitenwand !1,5 x I ; 44 lg. Z 
S t Draht 190 Deckplatte :33 :< I; 50 lg. I 1 
Ms 189 Vorderwand 2 1,5 X l; 33 lg. 1 
Ms 188 Rückwand 18,5 X I; 33 lg. l 

Ms 
Ms : 

Ms I 
St Draht 
Ms o 

Ms 
Ms 
Ms 
Ms , 

S t Draht 187 1 Seitenwand 18,5 I; 52 lg. ,. 2_ 
1 

_ 

Ms Pos. Benennung Stck Mat. Bern. 

Ms 
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0 Ms ~ - • Leipziq-
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Leipziger Messe 1953 - von emem Modellbahner gesehen 
PeteT Friedet 

(Fortsetzung und Schluß) 
Am nächsten Tag suchte ich das umfangreiche Gelände 
der Technischen Messe auf. Hier galt mein erster Be­
such den LOWA-Betrieben, um die Neuheiten des 
großen Vorbildes kennenzulernen. 
Einen 6achsigen Rungenwagen RRym mit einem Lade­
gewicht von 80 t und einer Länge über die Puffer von 
15,9 m (Bild 17J sowie einen 4 achsigen Sattelboden­
Selbstentlader mit einem Ladegewicht von 40 t (Normal­
spur) (Bild 16) zeigte der VEB Waggonbau Niesky. Der 
letztgenannte Wagen besitzt ein Bremserhaus - die 
Entladeklappen können von der Bremserbühne aus be­
tätigt werden. 
Aus der umfangreichen Schau des VEB Lokomotivbau 
.,Karl Marx", Babelsberg, sei zuerst eine Diesellok vom 
Typ N 4 (Bild 15) mit folgenden technischen Daten er­
wähnt: 

Spurweite 1435 rnm 
90 PS 
17 t 

Leistung 
Dienstgewicht 
Höchstgeschwindigkeit 30 krivb. 

Ihr gegenüber stand eine l 'E1'-h2-Tenderlok für 
schwierige Nebenbahn-Gebirgsstrecken (Bild 18). Ihre 
technischen Daten sind: 

Spurweite 750 rnm 
Leistung 600 PS 
Zugkraft am Haken 10 630 kg 
Höchstgeschwindigkeit 55 kmlh. 

Nennenswert ist eine Lok, bei der man an dem roten 
Stern auf .der Rauchkammertür sowie an den An­
schriften und dem Wappen an den Führerhauswänden 
sofort erkennen konnte, daß es sich hierbei um einen 
Exportauetrag für die Sowjetunion handelt. Es ist eine 
D-Heißdampf-Lokomotive mit Schlepptender (Bild 19). 
Ihre technischen Daten sind: 

Spurweite 914 mm 
Leistung 250 PS 
Höchstgeschwindigkeit 35 km/h. 

Bild 15 90 PS-Diesellokomotive Typ N 4 vom VEB 
Lokomotivbau " Kar! Marx" BabelsbeTg 

Bild 16 4 achsiger SatteLbodenseLbst­
entlader vom VEB Waggonbau 

Niesky 

Bild 17 6 achsiger Rungenwagen Typ RRym vom VEB W aggonbau Niesky 
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Auf dem zweiten G leis waren drei Wagentypen vom 
VEB Waggonbau Gotha aufgestellt. Sehen wir uns zu­
er·st den 4 achsigen Sattelwagen OOt 50 x mit einem 
Inhalt von 65 m' und einer Tragfähigkeit von 52 l an 
(Bild 20). Dann folgte ein 4 achsiger Gr·oßraumsatlel­
wngen OOl (Bild 2 1) mit folgenden technischen Daten: 

Inhalt 30 m' 
Ladegewicht 50 t 
Eigengewicht 27 t. 

Schließlich soll noch der 2 achsige Sattelwagen zum 
Transport von Erz und Kohle Otmrn 25 genannt werden 

ßi:d 20 4 aC'hsiger Sottelwage11 Typ 00! 50 :t !'Om 

VEB Waggonba11 Gotlw 
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Bild 18 Die 1' E 1' -h 2-Tencler­
lokomotit•e rom VEB LokomotiltbCIII 

.. K arl Mor:r' · Babel~berg auf clem 
Trlwspc,r·t wr Leip: ioer Mes.~e 

Links 
Bilcl 1!1 0-IleißclompJ-Lokomotipe 

1:1it Schlepptender tlom VEB Loko­
niOtivbau .. Karl Mar.t" Babelsberg 

- ein Kt·portauftrag fiir clie Sowjet-
1mimt 

Unten 
Bild 21 4 achsiger Großr,wm-Suttelwagen 

Typ OOt vc-m VEB Waggonbau Gotha 

Bild 22 2 ao:hsiger Sattelwagen Typ Otmrn 2S 
11om W aggonbau GoLiw 
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(Bild 22). Er hat bei einem Inhalt \'On 21! m' eine Trag­
l<rafl von 26 t. Alle dre i Wagen sind normalspur·ig. 

Außer einem Gußpfannen- und einem Schlackentrans­
portwagen zeigte der VEB Waggonbau Weimar einen 
-!achsigen Bitumenwagen für Normal- und Breitspur. 
Er hat bei einem Ladegewicht von 40 t ein Eigengewicht 
von ebenfalls etwa 40 t (Bild 24). 

Zu den bisher bekannten D-Zug-Weitstreckenwagen 
zeigte der VEB Waggonbau Görlilz einen neuen Schlaf­
wagen 1. Klasse (Bild 23), ein Exportauftrag de1· Sowjet­
union. Dieser Wagen besitzt eine hervorragende Innen­
einrichtung. So sind z. B. die Wände mit Mahagoniholz 
verkleidet. Warmes Wasset· kann der Fahrgast während 
der Fahrt an mehreren Wasserhähnen im Durchgang 
erhalten. Die Abieile s ind mit 2 Betten ausgerüstet. Ins-

Bild 23 
W rit sr recken-Scillajwage11 1. Kla:;se 

vu111 VER Wtt{}(lm l l>cw Giirlirz 

Bild 2-1 4 ac-hsiger ßilumenwageu 
t•<ml VEB Waggo11bau W eimar 

gesamt kann man hierzu feststellen: Ein Wagen, det· 
iü1· weite Strecken ein bequemes Reisen garantiert. 
Das :.-EW ,.Hans Beimler·· hatte außer den kleinen 
Unte1·tagelok eine normalspurige Bo'- Bo' lOO t-Abraum­
lok Typ EL l, ausgestellt fBild 27). Bei dieser Lok sind 
im Gegensatz zu den sonst üblichen Bauweisen di<' 
Schallrelais im Führerstand untergebracht, was den 
Elektromonteuren die Arbeit sehr erle ichtert. Durch 
eine neue Schallisola tion ist das Arbe iten de1· Schalt­
relais im Führerhaus kaum hörbar. 
Neben dem LOWA-Freigelände befand sich der Pavillon 
der Modellschau des LEW und det· LOWA-Belriebe. 
llier waren drei Modelle (M 1:10) der großen Abraum­
lok d <!s LEW zu sehen (Bild 25, 26 und 27). Da dies die 
drei Standardtypen unserer volkseigenen Industl'ie 
~ind, möchte ich hier die Gegenüberstellung ihrer tech­
nischen Daten cin[ugcn (siehe auch Bild 28): 

Standardtype: EL I EL 2 EL 3 
Technische Daten: 

l.)ienstgewicht 
Spurweite 
Länge über Puffer 
Größte Bre ile 
Größte Höhe 
Treibraddurchmesser 
Radstand im Oreheestell 
Fahrdrahtspannung 
Anzahl der Molo•·en mit Stundenleistung 
Zugkraft bei Stundenleistung 
Geschwindigkeit bei Stundenleistung 
Höchstgeschwindigke it 
Kleins ter durchfahrbarer l<rümmungshalbmcs!>t'l' 
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Bo Bo t Bo 

150 t 
1435 mm 

<! 1000 mm 
3100 mm 
3630 mm 
1100 rnm 
3000 mm 

1.2 2.4 kV 
6 • 280 kW .j 

22000 kg 
27 km h 
60 l<rnl h 

1·10 m 

Bo'-Bo' Bo'Bo' 

100 l 75 t 
1435 mm !lll'l mm 

13000 mm 13700 mm 
:JI50 mm 2370 mm 
3900 mm 21i00 mm 
1120 mm 950 mm 
2500 mm 1800 111111 

1.2 2,4 kV 1,2 kV 
350 kW 4 185 kW 

17000 kg 10500 kg 
29 km h 25 1'm h 
70 km h BO lon'h 
llll m 5ll m 

3J!l 



Bild 25 Abraumlok 150 t, Typ EL 1, Achsfolge Bo' + Bo' + Bo', vom VEB LEW "Hans Beimler" HennigsdOTf 

Bild 26 Abraumlok 75 t, Typ EL 3, Achsfolge Bo'Bo', vom VEB LEW "Hans Beimler" HennigsdOTf 

Bild 28 Skizzen der drei Standardtypen der Abraumlok 
Bild 27 Abraumlok 100 t, Typ EL 2, Achsfolge Bo'-Bo', vom VEB LEW "Hans Beimler", Hennigsdorf 

vom VEB LEW "Hans Beimler", Hennigsdorf Von oben nach unten: EL ), EL 2, EL 3 
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Bild 29 Bo'-Bo' 84 t SchneU- und Güterzuglok vom VEB LEW "Hans Beimler" Hennigsdorf- ein Export­
auftrag für die Volksrepublik Polen 

Die LOWA zeigte das Modell eines Zweiseiten-Kasten­
kippwagens mit den technischen Daten: 

Spur Normal- und Breitspur 
Wagenlänge ü. automat. Kupplung 12820 mm 
Gesamthöhe 2865 mm 
Drehzapfenabstand 7700 mm 
Drehgestellachstand 1800 mm 
Inhalt 22,6 m' 
Eigengewicht etwa 40 t 
Ladegewicht 45 t 

Bemerkenswert ist, daß dieses Modell von Lehrlingen 
hergestellt wurde und vollkommen betriebsfähig ist. 

In einem Seitenbau sah ich dann die beiden Modelle 
der zur Zeit bei uns interessantesten Neufertigungen. 
Das eine war das schon im Vorjahr gezeigte Modell 
(M 1 :10) der neuen Baureihe 25 der DR, das andere ein 
Modell (M 1 :10) der neuentwickelten elektrischen 
Schnell- und Güterzuglok Bo'-Bo' für die Volks­
republik Polen vom LEW "Hans Beimler" (siehe Bild 29 
und Heft Nr. 10/53, Seite 300, Bild 11 und 12). 

Auch das befreundete Ausland hatte Erzeugnisse der 
Eisenbahnindustrie ausgestellt. 

Die Volksrepublik Polen zeigte u. a. eine l'D !'-Tender­
lokomotive vom Typ TKT-48 aus den StaUn-Werken. 
Die technischen Daten dieser Lok sind: 

Spurweite 
Kesseldruck 
Gesamtheizfläche 
Länge über Puffer 

1435 nun 
16 atü 

171,7 mt 
14200 mm 
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Leergewicht 
Dienstgewicht 
Höchstgeschwindigkeit 

74600 kg 
94000 kg 

80 kmJh 

An der Lok fiel aui, daß sich die Wasserkästen nicht 
direkt im Anschluß an das Führerhaus befanden, son­
dern etwa 1 m weiter vorn. In dieser Lücke waren der 
Generator sowie die Speisepumpe angebracht. 
Ein 4 achsiger Tankwagen mit Leichtmetallkessel und 
ein D-Zugwagen 2. und 3. Klasse, der in seinem Äuße­
ren den D-Zugwagen der DR ähnlich ist, ergänzten 
den polnischen Ausstellungstand. 
Die Tschechoslowakische Volksrepublik hatte eine 
dieselelektrische Lokomotive vom Typ T 434 des Be­
triebes Sokolovo N. P. Praha ausgestellt (Bild 30). Diese 
interessante Lok hat die technischen Daten: 

Spurwt:>ite 
Länge über Pull<>r· 
Achsdruck 
Dienstgewicht 
Höchstgeschwindigkeit 
kleinster durchfahrbarer Krümmungs-

halbmesser 
6-Zylinder-Dieselmotor, Leistung 
Generatorleistung 
Drehzahl bei Höchstgeschwindigkeit 
4 Traktionsmotoren 
Drehzahl bei Höchstgeschw. 

1435 mm 
12500 mm 

14,5 t 
60 t 
70 lonlh 

100m 
700 PS 
435 kW 
720 U/min 

1725 U/min 

Einen gewaltigen Eindruck machte ein Vollportal­
Wippdrehk.ran des VEB ABUS Kranbau Eberswalde 
(Bild 31) auf mich, der wohl jeden Modellbauer zur 
Nachbildung reizt und als Modell eine der herrlichsten 

Bild 30 Dieselelektrische Loko­
motive T 434.001 des Betriebes 

Sokolovo N. P. Praha 
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Bi/cl .11 ''nllporiCII-Wippdrellkran vom VEB Kranbart 
Ebersu:alde 

F.rgünzungcn jeder /\nlage r~l. .\us diesem Grunde 
führe ich hier seine technischen Daten auf: 
T ragfähigl,c it bei 8 .. · :!~) m Ausladun~ 
Fassungsvermögen des Greifcrs 
Portai-Spurwcrtc 

15 
5 m' 

10,5 m 
~'ahrgcschwindigkcrt 

Hubgeschwindigkeit 
0rchgcschwindigkci L 
Wippgcschwindigl<cit 

40 m min 
1,5U mm 

etwa 32 m min 
-10 mmlm 

ßil<l .12 Ein Gigant der Technik - Eisenbahndrehkran 
mit einer Tragfähigkeit von 100 t vom K irow- Werk 

Leipzig 

·~<)() 
.., __ 

Das Kirow-Werk zeigte uns vier verschiedene Eisen­
bahndrl"hkranc. Als ersten einen Gigante n der Eisen­
bahutechnik, einen normalspurigen Eisenbahndrehkran 
mit einer Tragfähigkeit von 100 t bei 7 m Ausladung 
und 6 m Abstützung (Bild 32) und einem Eigengewicht 
von 123 I. Zu diesem Kran gehören noch drei Begleit­
wagen. Auf dem einen befinden s ich die beiden Gegen­
gewichte zu je 20 t, die über zwei Klappschienen bei 
Inbeh·iebnahmc des Kranes a n diesen herangefahren 
und verschraubt werden. An der anderen Se ite hängt 
ein Di&tanzwagen. auf dc1r. während der Fahrt die 
Holz- und Eisenunterlagen iür die Kranstützen trans­
portiert werden. Diese beiden Beglc itwagcn sind Son­
dcrkons tt"Uklione n. An den Distanzwagen schließt s ich 
ein RRym-Wagen mit. gefedertem Stützaufbau zur 
Aufnahme des Kranauslegcrs währ·end der Fahrt an. 
Daneben standen drei Eiser:bahndrchkränc mit 10, 25 
und 50 t Tragfähigkeit, die bereits aus dem Vorjahre 
bekannt sind. 
In eine r Modellschau zeigte das Kirow-Werk das 
Modell dncs stalion ii rcn 150 t- Waggonkippc rs. 
Hofl'cntlich wird sich in Zukunft eine Möglichkeit 
Iinden, vom Kirow-Werk Unterlagen zu erhalten, so 
daß in dieser· Zeitschr·ift einmal Bauanleitungen für 
diese grollartigen Kräne vcrofTentl ich t. werden können. 
Die Sowjetunion zeigte in ihrem grandiosen Pavillon 
r.i ne Spie lzeugeisenba hn in Spur 0. Als Lok fuhr das 
Modell ('incs Diel'claggrcgat~. Ein mechanisches Wei­
chenwärtcrhäuschcn, aus dC'm während der Vo•·bei­
iahrt des Zu~cs der· Wärter herauskam, ergänzte den 
Schienen kreis. 
In der China-Ausstellung, die in ihrem Gesamtbild 
jeden Besuche t· fesselte, ~land das Modell eines 
Brückcnau~lcgckranes interessanter K onstrul<tion. Auf 
dem K ranwagen waren zwei Ausleger V-förmig angc­
or·dnct. Hiervon ist der eine der Lastarm mit einer 
Tragfähigkeit von 40 t, der andere trägt das Gegen­
gewicht. Mrt Hilfe dieses Kranes kann man 25 m lange 
Brückenteile in einem Stück heben. Dieser Kran leistet. 
bei den umfangreichen Aufbaua rbeiten im ncuen China 
wert \'Olle Dienste. 
USIA Wien zeigte ebenfalls das Modell eines Eisen­
bahndrchkranes mit. auffallend langem Ausleger. In 
einet· Fotomappe konnte man sich außerdem über das 
östeJTeichischc Wagenbauprogramm informieren. 
Die Volksrepublik Ungarn ha:te das Modell einer ncuen 
2'C2'-Schncllzuglokomotivc und das Modell eines ncuen 
D-Zugw.lgcn~ (beide an Maßstab I : 10) ~lusgcstellt. 

(Die genaue Beschreibung clieser Lok u;ircl gelegentlich 
im Lokarchiv veröffentlich t. Die Red.) 

In der Ha lle der Elektrotechnik slclllc die Firma 
H . Pctrich, Dresden, drei Kleinmotoren aus, die für den 
Modellbau vorzüglich geeignet s ind. Hict· eine kurze 
Gegenüberstellung: 

Type b 7 d 7 e 7 

Spannung 6 · · · 24 V 6 ... 24 V 6 ··· 24 V 
Leistung 2,3 W 2,3 w 5W 
Umdrehungen min 6000 6000 6000 
Bauhöhe 29 mm 32 mm 32 mm 
Breite 30 mm 30 mm 30 mm 
Länge über Lager 36 mm 36 mm 46 mm 

einfache Feld- doppelte Feldwicklg. 
wicl<lung f. Rechts- u. Links lauf 

Und noch ein Erzeugnis sei erwähnt, das fast zu einem 
Messeschlager wurde: Manipcrm. Aus Po1-zellan fertigt 
der VEB Keramische Werke Hcrmsdorf unter Zusatz 
von Eisensalzen einen ncucn Permanentmagneten, den 
wir wohl bald in Gleichstrom-Kleinmotoren für Mode ll­
Lokomotiven vorfinden werden. 
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So war auc.:h dieses .Jahr die Lcipziger Messe für alle 
Besucher wieder ein großes Er lebnis. Wir konn ten uns 
von den großa rtigen Leistungen unserer Arbeite r und 
K onstruk teure der volkse igenen und pr iva ten Industrie 
überzeugen. Eines zeigte jedoch in diesem Jah1·e die 
Lcipziger Messe sehr deutlich durch die umfangreiche 
Beteiligung von Ausstellern und Käufern westlicher 
Länder: Ein neuer Krieg ist zu vermeiden- die beiden 
Wirl8chaftssystcme können bei gutem Willen friedlich 
nebeneinander existieren. So war die Lcipzigcr Messe 
durch d ie dort gckni.iprtcn Handelsbeziehungen ein 
wesentlicher Bei!rag der Deutschen Demok ratischen 
Republik zur c;rhallung des Welt friedens. 

Cut, ja hervormgend lernen, 

das ist d ie huuplsiichlichste 

jJalriotisd w Au/'gabe 

wtserer ]ugeiHI! (1\nlinin ) 

Fert1g :um Dienst! - Umgebaute Tri.l:-Lok auf der Kleinbahnanlage des Koll. Giinter Barthel. Von dieser 
Alllage werden WIT in K iirze einen aus}ultrlicl!en Bildbericht t•eröOentlichen 

LTnser Gleissys tem I : 3,73 fiir di e Ba ugrüBe 110 
D r.-Tng. lT al'lt/(/ Kur;; 

Seit es Spiclzeugci~enbahnen gibt, spricht man von 
Spiel~eugschicncn. Hichtiger sollte man von Gleisen, 
besser von GleisstUcken sprechen, denn diese sog. Spiel­
zeugschienen scl7.cn sich aus Schienen, Schwellen und 
Verbindungsmitteln zusammen. Kleine Baugrößen wci­
~t·n stat t der Sch wellen oft eine n Bct tungskör pe r mit 
au Cgcmallen oder p lastischen Schwellen auC. 

Für Modellbahnen ist es zweckmäßig, die Gleisanlagen 
gleichfalls aus <'inzelnen Gleisstücken aufzu bauen. 
Untet· den verschiedenen Systemen verdienen solche 
den Vorzug, bei denen die einzelnen Stücke gegenein­
ander ausgetauscht werden können, wo man a lso ohne 
Schwierigkeiten ein Bogenstück ausbauen und e ine 
We iche odc•· Kreuzungsweiche dafür einsetzen kann. 
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Bei Modcllglei~anlagcn ist es erforderlich, daß man mit 
diesen Gleisstücken Gleisabstände erzielen kann, die 
den Gleis<1bständcn det· Deutschen Reichsbahn cnt­
~·prechcn . 

Weichenneig ung 

Nach Unte rsuchungen von Thorcy und Sommerfeldt, 
Göppingcn. ist es 7.WCckmäßig. die Grundlänge eines 
~<"raden Glcis!.Hkkc!. I l'O ;.u wählen, daß dieses ein Viel­
faches ein~s Au;,glcichstückes d wird. Das Ausgleich­
stuck d wird im Parallelgleis benötigt, da I 2 gleich­
~eitig die Tangente des Weichenbogens und außerdem 
die nalbe Länge eines Kreuzungsstückes ist (Bild 1). 

Jedes weitere Gleis benötigt ein weiteres Ausgleich-
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ld I 
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1 R I t_ sma= 42588 
• __ _ _ _ _ _ cosa=49ß59 _ _ __ _ _ 
I ( 1 I 

1, -zco~a .. ~~d d =-21(1-cosaJ 
~ .. 1 7i 

Bild 

IJPw 7 Pw 

6 
5 

4 

3 

2 

Pw 
Bild 2 Gleisanlage an Paßstücken 

stück. Dieses wird sehr kurz. Man kann mit einem 
Gleisstück Pw = 2 d und einem weiteren Gleisstück 
Pa = 3d die gleiche Wirkung erreichen wie mit einer 
größeren Anzahl kurzer Ausgleichstücke d (Bild 2, linke 
Seite der Anlage). 

Bild 3 Kreuzung 

Bild 4 Ein!acl1e Kreuzungsweiche mit außenliegenden 
Zungen 

Bild 5 Doppelte Kreuzungsweiche mit innenliegenden 
Zungen 

Will man aber erreichen, daß 1 ein Vielfaches von d wird, 
z. B. 16 d = 1, so ergibt sich der Winkel a zwangsläufig 
aus der leicht erkennbaren Beziehung 

d I 1 d 
4 + 2 • cos a = 2 ; cos a - 1 - 27[ . 

Thorey und Sommerfeldt haben einige Winkel etTech­
net, die sich aus verschiedenen Verhältnissen d: 1 er­
geben, und die Wahl von a = 18° für Hauptstrecken und 
a = 22,5° für Nebenstrecken vorgeschlagen. Aber auch 
ein verhältnismäßig flacher Winkel a = 12° wurde ge­
legentlich empfohlen (Schultze, München). Bei der Bau­
größe HO ist etwa die Neigung 1:4 die Grenzneigung für 
sicher befahrbare Kreuzungen und Kreuzungsweichen 
(Bild 3 bis 5), bei der Deutschen Reichsbahn die Neigung 
1:9. Die verhältnismäßig breiten Spurkränze und Rillen­
weiten des Modells erfordern den genannten größeren 
KreuzungswinkeL 
Wir wählten einen Kreuzungswinkel = 15°, d. b. eine 
Neigung 1 : 3,73. Damit erhält man mit einer geraden 
Anzahl Bogenstücke einen 6 teiligen Viertelkreis. 

Grundlänge und Gleisabstand 

Als Ausgangsmaß für unsere Gleislängen nahmen wir 
a = 4750 : 87 = 54,5 mm. Wir gingen damit bewußt auf 
ein heute bei Neuanlagen anzustrebendes Maß, das hin­
sichtlich der Aufstellung von Signalen zwischen den 
Gleisen günstiger ist als das bisher übliche Maß 
a = 4500 mm. 
Die Länge 1 ergibt sich nach Bild 1 aus 

I - si~ a = 0~2~ = 210,5 mm. 

Gewählt wurden 210 mm. Das Differenzstück d = 2 · I 
(1- cos a ) = 2 · 210 (1- 0,9659) = 14,3 mm ist etwas 
größer als das den beiden Paßstücken zugrunde liegende 
Maß 1/16 = 13,1 mm. Der Unterschied von 1,2 mm kann 
jedoch in der Regel an den Gleisstößen ausgeglichen 
werden. • 
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Bild 6 Paßstücke, zugleich Obergangsstücke 

Paßstücke 

Will man alle Gleisstücke ohne Einschränkung verwen­
den, so muß man die Unterbaubreite auf a/2 = 54/2 
= 27 mm beschränken. Der Schwellenüberstand beträgt 
dann bei Normalschienen 

1 
2 (27 -16,5 - 2 · 1,1 - 2 · 0,5) = 4,14 mm . 

Will man an Stelle eines Nur-Schwellen-Gleises Bet­
tungskörper verwenden, die einen verdeckten Einbau 
des Weichenantriebes unter dem Gleis gestatten, so wird 
man mit 27 mm kaum auskommen. Um nicht jede~ 
Glei~stück an den Enden abschrägen zu müssen, ver-

® 

Pw-?5 

105 

------ Cl :.-- t- R lg 2 

79 

~~~ " .!l ... l 4 

I - 600 0, 132 - 7{) mm 
1, - 157m"' 

Pa -3U 66 

® 

(1~71 

t- ,00 0,13Z• 66mm 1.- 131mm 

1- 11'10 0,132- 58mm 
10 - 115mm 

Bild 7 Einbaumaße der Gleisstücke 
l Einfache Weiche, vgl. B ild 8. 
2 Kreuztmg und Kreuzungsweichen, vgl. Bild 9 bis 1 l. 
3 Großer Bogen, Kreisdurchmesser 1200 mm. 
4 Mittlerer Bogen, K reisdurchmesser 1000 mm. 
5 K leiner Bogen, Kreisdurchmesser 880 mm (nur fiir 

die freie Strecke). 
Kreise 24 teilig, Breite der Gleisstücke 34 mm, Paß­
stücke 27 m.m 
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wenden wir besondere Paßstücke Pw "" 1/81 für den 
Weichenanschluß und besondere Paßstücke Pa= 3/16 1 
für den Ausgleich des Parallelgleises (Bild 2 und Bild 6). 
Das Paßstück Pw ermöglicht eine Bettungsbreite 
b = 34 mm für alle Gleisstücke. Die Paßstücke und die 
Enden der Weichen und Kreuzungen besitzen nur eine 
Breite b0 = 27 mm. Da im Weichenbereich ohnehin alle 
Zwischenräume bis Schwellenoberkante ausgefüllt 
werden, fällt diese Breiteneinschränkung nicht auf. 

Bogenhalbmesser 

Um bei Weichen in Gegenlage nicht Bogen an Bogen 
stoßen zu lassen und mit Rücksicht auf Kreuzungs­
weichen haben wir bei Gleisverbindungen (Weichen und 
Kreuzungen) nicht die volle Tangentenlänge ausgenutzt, 
sondern uns auf einen Halbmesser R = 600 mm be­
schränkt. Das größte Bogengleisstück könnte einen 
Halbmesser R = 800 mm besitzen, müßte aber an den 
Enden auf b 0 = 27 mm geschwächt sein. Wir sehen da­
her als Ersatz für Weichen e inen Bogen mit R = 600 mm 
vor, der durch 2 Paßstücke Pw verlängert wird. Bei 
Verwendung eines Bogens mit R = 500 mm erreicht 
man das gleiche Ziel mit 2 Paßstücken Pa (Bild 7). 
Der kleine Bogen R = 440 mm ist nicht für Bahnhöfe 
gedacht, sondern für die freie Strecke bei Neben­
bahnen. Besondere Paßstücke von 47 mm Länge sind 
nicht vorgesehen. 

Normenhalbmesser 

Um die Herstellung von Gleisbauteilen zu vereinfachen, 
ist e ine Normenreihe für Bogenhalbmesser geplant*). 
Diese soll so aufgestellt werden, daß die einzelnen 
Bogen unter Beachtung von NORMAT 132, BI. 2, für 
pat·allele Gleise verwendet werden können. Vorgeschla­
gen sind für HO 

R = 380 440 500 555 610 mm 
Die beiden ersten sind für Nebenbahnen, insbesondere 
für K ehrschleifen gedacht, die 3 größeren erlauben die 
Beibehaltung des eingangs erwähnten Bahnhofsgleis­
abstandes a = 54,5 mm für die ft·cie Strecke. 
Der Bogenhalbmesser R = 610 muß nach seiner Fest­
setzung a ls Norm an Stelle des im Bild 7 dargestellten 
Halbmessers R = 600 mm treten, wobei eine Tan­
gentenverlängerung von 79 auf 80,5 mm notwendig 
wird. Im Hinblick auf den möglichen Ausgleich an den 
Gleisstößen ist diese Veränderung jedoch unbedenk­
lich. 

Gleisverbindungen 

Unsere Gleisverbindungen I : 3,73 sind in Bild 8 bis 1 I 
dargestellt. Die Kreuzungsweichen haben außenliegende 
Zungen und einen theoretischen Bogenanfang außer­
halb der Weichen, dadurch eine geringe Spurerweite­
rung an det· Zungenspitze. Ahnlieh verfährt man bei 

*) N ORMAT 112, Heft Nr. 9/1953. 
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Bild 12 Einfache Weiche mtt Impulsantrieb 

derartigen Kreuzungsweichen auch bei der Deutschen 
Reichsbahn, wenn der Gleisabstand einen ungekürzten 
Einbau nicht gestattet. 
Die Weichenzungen und die Herzstückpartien sind so 
eingeordnet, daß notfalls die Gleisverbindungen auf die 
Einbaumaße gebracht werden können, die den Reichs­
bahnweichen entsprechen. 

Gleisanlagen für wissenschaftliche Zwecke 

Will man Modellweichen 1 : 3,73 für wissenschaftliche 
Zwecke zur Darstellung von Reichsbahnweichen 1:9 
verwenden, so ist es zweckmäßig, einen vom Fahr­
zeugmaßstab 1 : 87 abweichenden Quermaßstab zu wäh­
len. Den Längsmaßstab kann man verkürzen, um Bahn­
hofslängen und Zuglängen einzusparen. Wir wählten 
hierfür den Längsmaßstab 1 : 200 und fahren daher mit 
nur 1/200 der Reichsbahngeschwindigkeit Der Quer­
maßstab ergibt sich aus der Beziehung der beiden 

Weichenneigungen zueinander und dem gewählten 
Längsmaßstab zu 

l . 9 1 
200.3.73 =83. 

Bei Verwendung dieses Quermaßstabes entspricht die 
gewählte Grund-Gleisbreite einem Reichsbahn-Gleis­
abstand a = 54,5 · 83 ~4,50 m. Es lassen sich also ver­
zerrte Gleisspäne im Längsmaßstab 1:200 und im Quer­
maßstab I :83 unter Verwendung der Gleisverbindungen 
I : 3,73 aufbauen, wenn die Reichsbahnanlage WeicheD 
1:9 besitzt. 
Auf die Herstellung von Kreuzungswelchen mit innen­
liegenden Zungen und auf geeignete Weichenantriebe 
kann im Rahmen dieses Aufsatzes nicht eingegangen 
werden. Besondere Sorgfalt erfordert die Gestaltung 
der Herzstückbereiche, die bei den Kreuzungen und 
Kreuzungsweichen sehr kritisch ist. Preßstoffteile sind 
für diese Bereiche der Gleisverbindungen in Vorberei­
tung. Eine einfache Weiche mit danebenliegendem Im­
pulsantrieb, beleuchteter Weichenlaterne und Rück­
meldung zeigt Bild 12. 
Die dargestellten Gleisverbindungen sind im Betrieb 
erprobt und haben sich bei Zugfahrten bis zu 120 
Achsen, und, eine geeignete Kupplung vorausgesetzt, 
bei Schiebefahrten mit z. Z. 70 Achsen bewährt. Sie 
sind also für den Aufbau von Gleisanlagen für wissen­
schaftliche Zwecke geeignet. Da an solche Anlagen be­
sonders hohe Forderungen hinsichtlich der Betriebs­
sicherheit gestellt werden müssen, kann das so ent­
wickelte Gleissystem erst recht für Lehr- und Ausstel­
lungsanlagen sowie als Spielzeug Verwendung finden. 

Praktisches Arbeiten 
Gewindearten und ihre Herstellung 

Gerhard Thielemann 

(1. Teil) 
A ll gemei n es 
Für den Zusammenbau von Konstruktionsteilen werden 
häufig Schrauben benutzt. Sie ermöglichen die lösbare 
Verbindung der Einzelteile und werden Befestigungs­
schrauben genannt. Bewegungsschrauben werden zum 
Einstellen von Maschinenteilen oder zur Übertragung 
von Bewegungen usw. verwendet. Es gibt verschiedene 
Gewindearten (Bild 1), deren Anwendung sich nach den 
an sie gestellten Forderungen richtet. 

Spitzgew. 

~ 
Sögengew. 

Trapezge w. 

Rund-oder 
Kordelgew. 

Bi!d 1 Die wichtigsten Gewindearten 

Der Reibungswiderstand, der durch das Anziehen einer 
Mutter oder die Bewegung eines Maschinenteiles ent­
steht, ist beim Spitzgewinde am größten. Man wendet es 
deshalb bei Befestigungsschrauben an. Bei Bewegungs­
schrauben wählt man ein Gewinde mit kleinerer 
Flankenauflage. wie zum Beispiel das Trapezgewinde. 
Die Reibung ist dabei geringer und die Bewegung er­
fordert weniger Kraftaufwand. Die Leitspindel an der 
Drehbank oder die Schraubstockspindel sind Beispiele 
für Bewegungsschrauben. 
Die Entstehung eines Gewindes kann man sich auf fol­
gende Art vors tellen: Ein rechtwinkeliges Dreieck, das 
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man sich aus Papier herstellen kann, wird um einen 
Zylinder gewickelt (Bild 2). Es ergibt sich hierbei eine 
wendeiförmig ansteigende Linie. die man beim Gewinde 

U:d·.ll' 

Bild 2. Entstehung der SchrcLuben!inie 
a Schraubenlinie, b abgewickelte Schraubenlinie, 

h Ganghöhe, d Durchmesser, U Umfang 

als Schraubenlinie bezeichnet. Wird diese Linie nuten­
förmig eingeschnitten - zum Beispiel in einen Stahl­
kern auf der Drehbank -, so entsteht ein Gewinde. Der 
Höhenunterschied h ist die Steigung des Gewindes oder 
die Ganghöhe. Die Steigung bestimmt beim Spitzge­
winde die Gewindetiefe; die Gewindetiefe wird also um 
so größer, je größer die Steigung ist. 
Es gibt jedoch eine Ausnahme bei mehrgängigem Ge­
winde. Wenn man bei gleichbleibender Gewindetiefe 
die Steigung auf das Doppelte oder Mehrfache erhöht, 
kann man eine entsprechende Anzahl Schraubengänge 
nebeneinander schneiden. Die Eisenbahn benutzt zum 
Beispiel Bremsspindeln mit zweigängigem Trapezge­
winde nach DIN 263. 
Alle Gewindearten können als Rechts- oder Linksge­
winde hergestellt werden. In der Technik werden fast 
ausschließlich Schrauben mit Rechtsgewinde benutzt. 
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Bild 3 a Bild 3 b Bild 3 c 
Bild 3 a Gewinde mit zu großem SpieL im FLankendurchmesser. dt FLankendurchmesser des Bolzens, 

D: Flankendurchmes$er der Mutter. Bild 3 b Gewinde mit verschiedenen Flankenwinkeln. aa FLankenwinkel 
des Bolzens, a: Flankenwinkel der Mutter. Bild 3 c Gewinde mit verschiedenen Steigungen. ha Steigung des 

Bolzens, ht Steigung der Mutter 

Nur in besonderen Fällen verwendet man Linksgewinde, 
zum Beispiel bei Maschinenteilen, die sich beim Links­
lauf losschrauben würden. Spannschlösser, wie sie für 
Zuganker an elektrischen Leitungsmasten oder zum 
Spannen von Tragedrähten für Luftkabel und dgl. ver­
wendet werden, haben einen Gewindebolzen mit Rechts­
gewinde und einen Gewindebolzen mit Linksgewinde. 
Wird das Mittelstück eines Spannschlosses rechts her­
um gedreht, so schrauben sich beide Bolzen gleichzeitig 
in das Mittelstück hinein und es wird ein schnelleres 
Spannen der Drähte, Seile usw. erreicht. In gleicher 
Weise wirken Eisenbahnkupplungen, die auf der einen 
Seite Rechts- und auf der anderen Seite Linksgewinde 
aufweisen. 
Das Gewinde der Schraubenbolzen bezeichnet man mit 
Außengewinde, während die Muttern das Innengewinde 
tragen. Oft ist das Innengewinde in eines der zu ver­
bindenden Teile hineingeschnitten. Für den guten Sitz 
einer Schraube ist der Flankendurchmesser maßgebend. 
Die Flankenwinkel von Außen- und Innengewinde 
müssen miteinander übereinstimmen (Bild 3 a · · · 3 c). 
Bis vor einigen Jahrzehnten verwendeten viele Betriebe 
aus Konkurrenzgründen eigene Gewindeabmessungen, 
d. h., wenn eine Schraube erneuert werden mußte, 
konnte diese nur von der einen Firma, die diese gerade 
herstellte, bezogen werden. Diese Nachteile sind durch 
den "Normenausschuß der deutschen Industrie" besei­
tigt worden. Heute sind alle gebräuchlichen Gewinde­
arten nach DIN festgelegt. 
Das von dem Engländer Whitworth in der Mitte des 
vorigen Jahrhunderts entwickelte Gewinde ist das erste 
vereinheitlichte Gewinde. Die Maße des Whitworth­
Gewindes sind in den Deutschen Industrie-Normen fest­
gelegt. Da dieses Gewinde aber nur nach engl. Zoll ge­
messen wird, war man bestrebt, auch ein Gewinde nach 
dem metrischen System zu schaffen. Es folgte das SI­
Gewinde (System International) als metrisches Gewinde 
von 6 · ·. 80 mm (/) und 60° FlankenwinkeL 
Für kleinere Gewinde ab 1 mm (/) hatte sich das Löwen­
herz-Gewinde eingeführt, das nach dem früheren Ab­
teilungsdireklor der ehemaligen Physikalisch-Techni­
schen Reichsanstalt, Dr. Leopold Löwenherz (geb. 1847, 
gest. 1892) benannt wurde. Das Löwenherz-Gewinde 
hatte einen Flankenwinkel von 53° 8' und war gleich­
falls auf dem metrischen System aufgebaut. 
Aus dem SI-Gewinde und dem Löwenherz-Gewinde 
entstand das metrische Gewinde (Bild 4). Wie aus der 
Tabelle I•) zu ersehen ist, stemm Kerndurchmesser und 
Gewindetiefe in einem bestimmten Verhältnis zuein­
ander. Anders ist es beim metrischen Fein g e ­
w i n d e, das eine bedeutend geringere Steigung und 
Gewindetiefe als das metrische Ge w i n d e hat. 
Metrische Feingewinde werden für Feineinstellungen 
an Meßgeräten und dgl. oder für Rohre, deren Wand­
stärken durch ein metrisches Gewinde zu sehr ge­
schwächt würden, benutzt. Metrisches Feingewinde gibt 

*) Die Tabellen I und II sind in der Fortsetzung im 
H('ft Nr. 12/53 enthalten 
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Bild 4 Metrisches Gewinde 

es in 9 Ausführungen. Das in Bild 5 dargestellte Beispiel 
zeigt im Maßstab ~ 2 : 1 den Unterschied verschiedener 
Steigungen bei gleichem Gewindedurchmesser von 
30 mm. 
Whitworth-Gewinde kann gleichtaUs als Feingewinde 
ausgeführt werden. Zu beachten ist, daß der Außen­
durchmesser des gewöhnlichen Whitworth-Gewindes in 
Zoll, und der Außendurchmesser des Whitworth-Fein­
gewindes in Millimeter angegeben wird. Die Bezeich­
nungen einiger Gewindearten sind aus der Tabelle Il*) 
zu ersehen. (In der Fortsetzung im Heft Nr. 12/53 wird 
die Gewindeherstellung beschrieben.) 

Gewinde M JO 

Gewinde M JO x 2 

Gewinde M Jo.x 0.5 

Bild 5. Verschiedene Steigungen von metrischem 
Gewinde M 30 

.>·-=\ 

~ :~::,~:~;~-~-
~ ~-~·~ •• •• er, ~ "-" 
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Wink mit dem Zaunpfahl 
Von einem Modelleisenbahner auf dem Hbf. Erfurt 

beobachtet 
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Ne ue t·lektrisl'he Lokomotiven in Europa 
Hans Köhler 

(Fortsetzung und Schluß) 
Baureihe 1041.01 (Bild 13 und 14) 

Wollen wir uns nun der Ellok-Enlwicklung in Oster­
reich zuwenden. Hier wurden noch nach dem Kriege 
die deutschen Baureihen E 18 und E 94 weitergebaut 
Das lag daran, daß bei der Wiener Lokomotivfabrik 
(WLF) noch Teile zu diesen Lokomotivgattungen vor­
handen waren. Durch die Elektrifizierung neuer 
Strecken machte sich jedoch auch der Bau neuer Lo­
komotiven erforderlich. Zunächst sollte die Reihe 
1170.200 (E 45) mit einer Serie von zehn Stück weiter­
gebaut werden. Man entschied sich dabei, diese Reihe 
durch Anwendung neuer Konstruktionen der in der 
Schweiz laufenden Lokomoth·en Ae 4 4 und Re 4/4 zu 
modernisieren. Jedoch reichten auch die zehn "über­
arbeiteten" Lokomotiven bald nicht mehr aus und die 
Osterreichische Bundesbahn sah s ich gezwungen, sechs 
weitere Lokomotiven mit erheblichen Verbesserungen 
(nach schweizerischem Vorbild) in Beh·ieb zu nehmen. 
Die erste Lok der Nachbestellung konnte im Januar 
1952 eingesetzt werden. Es handelt sich ebenfalls um 
eine laufachslose Lok mit der Achsfolge Bo'Bo', die 
der Reihe 1041 angehört. 
Die Lok verfügt über eine Dauerleistung von 2046 kW 
oder 2780 PS bei 69 kmlh und eine Stundenleistung 
von 2370 kW oder 3220 PS bei 63 km/h. Sie erreicht eine 
Geschwindigkeit von 90 km/h. Ihr Gewicht beträgt 
83,8 t. 
Die Lokomotive wird zur Zeit probeweise im schweren 
Pcr·soncnzugdienst verwendet. 

Reihe U 55.001 (Bild 15 und 16) 

Als letzte Ellok will ich im Rahmen dieser Besprechung 
eine ungarische Lokomotive erwähnen, deren merk­
würdige Achsfolge Bo'Co' auffäll t. Sie wurde 1950 in 
Betrieb genommen. 

Bild 13. Schnellzuglok der Reihe 1041 der Oster­
reichischen Bundesbahn 

~-----------------10?00----~--------~ 

~---------------- 15320 ------------------------------~ 

Bild 14. Typenskizze der Schnellzuglok Reihe 1041 
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Bild 15. SchneUzuglok der Reihe U 55 der Ungarischen Staatsbahn 

Die Ungarische Staatsbahn speist ihr Fahrleitungsnetz 
mit 15 kV Einphasen-Wechselstrom 50 Hz. Auf jeder 
Lok befindet sich ein Perioden- und ein Phasen-Um­
former nach dem System Kand o. Die Motoren arbeiten 
als Dreiphasen-Induktionsmotoren und entwickeln bei 
der neuen Bo'Co'-Lok eine Leistung von je 640 PS. Es 
sind Talzenlagermotoren, deren einseitiges Zahnrad­
vorgelege ein Übersetzungsverhältnis von 1 : 3,72 besitzt. 
Die Achsen lagern in Pendelrollenlagern SKF (Schwein­
furtcr Kugellager-Fabriken). 
Bemerkenswert ist bei dieser Lok ferner die Abstützung 
des Kastens auf die Drehgestelle. Es sind keine Dreh­
zapfen vorhanden, sondern lediglich vier Stützen, die 
auf den Außenrahmendrehgestcllen gleiten. Der Kasten­
aufbau bildet mit dem Rahmen zusammen - ebenso 
wie bei den besprochenen Typen ande1·er Länder -

ein Ganzes, wobei die Stabilität der Lok besonders 
günstig ist. Um zwei Lok als Doppeltraktion einsetzen 
oder - wenn der Zug entsprechend ausgerüstet ist -
als schiebende Lok vom ersten Wagen des Zuges (einem 
Steuerwagen) aus bedienen zu können, besitzt sie eine 
Fernsteuereinrichtung. 

Die Bo'Co'-Lok der Reihe U 55 der Mavag-Werke ver­
fügt über eine Stundenleistung von 2355 kW oder 
3200 PS bei 125 krnJh. Die Anfahrzugkraft beträgt auf 
den Fahrstufen I und II 21 000 kg. Die Lok wiegt 85 t. 
Der Treibraddurchmesser, der im Verhältnis sehr klein 
bemessen wurde, beträgt 1040 mm. Die Lok erreicht 
eine Höchstgeschwindigkeit von 125 km/h. 

Damit soll die Betrachtung verschiedener normalspuri­
ge!· elekll'ischer Lokomotiven abgeschlossen we1·den. 

- --+-- f7SO --4-- f7SO _...__ ____ 4350 ;soo ---~--

Bi!d 16. Typenskizze der Schnellzuglok Reihe U 55 
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Es sei noch bemerkt, daß auch in Italien, Holland und 
Schweden neue Lokomotiven in Betrieb sind, die aber 
nicht wesentlich von den neuen Konstruktionen der 
besprochenen Lokomotiven abweichen. Lediglich die 
äußere Form der in Holland nach dem Kriege einge­
setzten Lokomotiven zeigt ein in Europa vorher nicht 
gekanntes Bild. Die Lokomotiven gleichen in ihrem 
Äußeren den in Amerika laufenden dieselelektrischen 
Lokomotiven. 

Von der Beschreibung sowjetischer Lokomotiven wurde 
im Rahmen dieses Aufsatzes Abstand genommen, weil 
in der Sowjetunion auf Grund der breiteren Spurweite 
(1524 mm) und der verhältnismäßig vielen Lang­
strecken andere Lokomotivtypen verwendet werden, 
die gelegentlich besonders behandelt werden sollen. 

Für die freundlicherweise von den Schweizerischen 
Bundesbahnen, der Bern-Loetschberg-Simplon-Bahn 
(Berner Alpenbahn-Gesellschaft) und von dem VEB 
LEW Hennigsdorf überlassenen Fotos, Skizzen und 
technischen Daten sei an dieser Stelle besonders ge­
dankt. 

Schrif t tumsnach weis: 

Katalog der Mavag-Werke, Budapest 
Glasers Annalen 1950 
Eisenbahntechnische Rundschau 1953 
50 Jahre elektrische Lokomotiven Osterreichs und 
Deutschlands, Wien 

Buchbesprechungen 

Das Jahrbuch des deutschen Eisenbahners 1953 

Herausgegeben von der Lehrmittelstelle der Deut­
schen Reichsbahn. Erschienen im Fachbuchverlag 
GmbH., Leipzig. Zu erhalten in jeder Buchhand­
lung. Preis 5,- DM. 

Das von der Lehrmittelstelle der Deutschen Reichs­
bahn herausgegebene "Jahrbuch des Deutschen Eisen­
bahners 1953" hat im Grunde genommen einen nicht 
ganz zutreffenden Titel erhalten. Denn hier handelt es 
sich nicht schlechthin um ein Jahrbuch üblichen Cha­
rakters mit einjähriger Gültigkeit, zu dem es leider 
von nichtunterrichteten Kreisen gezählt wird, sondern 
das Eisenbahner-Jahrbuch ist ein ausgesprochenes 
Fachbuch. 

In ihm finden wir eine Zusammenfassung vieler neuer 
Arbeitsmethoden und Neuerermethoden aus allen Ge­
bieten der Deutschen Reichsbahn. Teilweise sind es von . 
der Sowjetunion übernommene und an die betriebliche 
Eigenart der Deutschen Reichsbahn angeglichene Me­
thoden, teilweise aber auch Methoden deutscher Akti­
visten, Helden der Arbeit und Verdienter Eisenbahner, 
die sie in dem Jahrbuch selbst erläutern. 

Was die Modelleisenbahner besonders interessieren 
wird, ist eine Beschreibung der Entwicklung und Wir­
kungsweise der Kohlenstaublokomotive, eine Beschrei­
bung des ,.Toten Feuerbettes" und ein Anhang, in dem 
die Anschriften der Lok, der Wagen, eine Beschreibung 
der Notbremse, der Neigungszeiger und der Abteilungs­
zeichen (Kilometersteine) sowie die Tarife enthalten 
sind. Von Bedeutung dürfte für die Modelleisenbahner 
rerner eine Abhandlung über das richtige Ausführen 
von Skizzen und kleinen technischen Zeichnungen 
sein sowie Abhandlungen über die Anwendung der 
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Mamedow-Methode und über das Zugmeldeverfahren 
bei Einsatz von Sprachspeichern. 

Dem Jahrbuch ist außerdem eine Übersicht eisenbahn­
geschichtlicher Daten und eine Vergleichstabelle von 
Geschwindigkeiten (Flugzeug, Kraftwagen, Eisenbahn 
usw.) beigefügt. 

Mithin kann gesagt werden, daß das Jahrbuch nicht 
nur den Fachkräften der Deutschen Reichsbahn dient, 
sondern auch den Charakter eines allgemeinbildenden 
Werkes hat und auch für Außenstehende, zumindest 
aber für jeden Modelleisenbahner von Wert ist. Für 
Arbeitsgemeinschaftsleiter und Gemeinschaftsbiblio­
theken ist das "Jahrbuch des Deutschen Eisenbahners 
1953" ein unentbehrlicher Helfer. 

Mitteilungen ] 
Der Bezirk Thüringen veranstaltet am 29. 11. 1953 in 
Erfurt im Haus der Kultur, Meister Eckard-Straße, eine 
Tagung aller Arbeitsgemeinschaften und Modellbahner, 
verbunden mit einer Ausstellung von Modellen aller 
Art und kleineren Anlagen. Interessenten sowie Aus­
steller wollen sich bitte schriftlich melden bei: Willy 
L e m i t z, Erfurt, Rbd, Vermessungsamt. 

Anschriften von Arbeitsgemeinschaften 

Erfurt: Modellbauarbeitsgemeinschaft Erfurt. 

Leiter: Willy Lemitz, Erfurt Rb-Vermessungsamt. 
Arbeitsabende: Jeden Donnerstag von 17-22 Uhr 
im Reichsbahnamt, Bahnhofsvorplatz. 

Großröhrsdorf/O.L.: Arbeitsgemeinschaft "Junge Eisen­
bahnmodellbauer", Station Junge Techniker, Groß­
röhrsdorf/O.L., Friedrich-Engels-Platz 1. 

Leiter: Herbert Winter. BahnhofGroßröhrsdorf/O.L. 

Lößnitz: Arbeitsgemeinschaft "Junge Eisenbahner" an 
der Grundschule Lößnitz!Erzgeb. 

Leiter: Erich Kretzschmann, Lößnitz, Brunnen­
weg 9. 

Arbeitsstunden dienstags von 15.30-17.30 Uhr, 
Zimmer 16 der Grundschule. 

Meiningen: Arbeitsgemeinschaft der Modelle1sen­
bahner. 

Leiter: Richard Roth, Bw Meiningen. 

Arbeitsabende: Jeden Dienstag von 18- 22 Uhr im 
Kulturhaus der Reichsbahn. Interessenten jederzeit 
willkommen. 

Nordhausen: Modellbaugruppe beim Reichsbahnamt 
Nordhausen. 

Leiter: Gerhard Burchardt, Nordhausen/Harz, 
Goethestr. 8. 

Arbeitsabende: .reden Donnerstag von 16-20 Uhr 
im Kulturhaus der Deutschen Reichsbahn, Bahn­
hofsvorp1atz. Interessenten sind jederzeit will­
kommen. 

Weimar : Eisenbahnmodellbau-Arbeitsgemeinschaft 
Leiter: Rb-Ang. Lothar Mehrmann, Weimar, Otto­
Braun-Str. 25. 
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Das gute 1\-lodeJI 

.llocltllc ·tOit () . ll 'oßCit mil :t itd tlfllte JJremserlwus in dl'l' 
llou_qriiflc /IIJ 

Jiodelle ron Om- IVu,qcn mit und ohne !Jrcnw'l'haus 
in de1· ßa~tgrö{Jc Hli 

. l/lc vier Wagen w~ti·dcu ·von Uay1w ll"erner. Leipzig. nach der im Hef't iVr.11 Ll/.)!f ve,·öf(enllicltleu 11muutleilu"g 
angefertigt. ( Foto: U. 8chlicker) 

A.ussclmill aus cle1· HO-Anlage des l:ljiihri.qen Schlosserlclwlings Hel11mt Dreßlc·r, Xordha?tSeu-Sa /za. Hier liegt de1· rechte 
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Jlodcll eines X- ll'agc>tS ·in der ßtmy•·öt:e Ho. gebaut wm 
Hayno 1Vcmer. Leipzig. nach dem inb Heft S r . ./ 5:! ter 
iif/imtlichten Bau7>lan. (Foto H. Zin1111 111emnn) 
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Metallbaukästen 

Vertragswerkslall fOr PIKO-MEB- und GG~old 

Berlin-Pankow, Hallendstr. 6, Tel. 48t661, u-eLhn Vinelastr. 

Das Fachgeschäft 
lür Modelle,.enbahnen, 
Zubehör u. Ba.,lerteole 

Schuberb 
Fahrzeughandlung 
Dresden A20,lannerstr.2, Ruf 42322 
Piko- u. Gül)old-Vertragowerkstatt 
Prelsliote t9S3 m. Waoengutsct.eln 
gegen Einsendung von DM -.60 

Ch. Sonntag, PotsdAm 
Brandenburger Str. 20 

Modelleisenbahnen und 
Zubehör 

Neu: 
2,7 mm Schienenhohlprofil, 
Schwellenleilern, Hakenstifte 

mlNBAHNMOOEllBAU 
Fac:hge>ctolllo IGr den Modellbau 
Ob.-lng. ARNO IKIER 
Lelo1iq C t, Ouetllra~e 27 
s M inuten vom Hauptbahnhof 

~~ ii?Tf\ 
"-*dictemann Modellbahnen 
Modellgerechter Zubehör - Reparaturen in eigener Werkstall 
Bebilderte Preisliste für Zouh-Bahnen -.60 
Katalog anfordern -.so · 

Curt Güldemann, Lelp•tg o s, Erich-Feri-Stra~e 11 
PIK 0 · Vertragswerkstall • Vorsand nach au~erhalb 

Elektro-Eisenbahnen I 
Tect.nisdie Le hrmitfel 
Spez ialabteilung mit geschulten 
f ac:hkrloflen • Kundenberatung 
Schnellreparaturen 

Walter Vandamme 
Radio • Phono • Elektro . Musik 

Oerlin N SB, Schönhauser Allee 12t 
Am U- u. $.Bahnhof • Tel. 441076 

Modelleisenbahnen und Zubehör Techn. Spielwaren 
Alles für <!en Bastler 

WILHELMY 
111§1·1.. +.f·i.l'·' 

-jii:ii;i·*ii'i':f.j:ifiii-
Reichhallige Auswahl in 0 und HO-Anlagen . Zubehör 
Bau•Xtren und Bastlermalerial • PlkO-Ve•tra<; swerksldlt 

Berlln-lld'otenberg • Magdalenen•tra~e o~ . l!uf SS 44 u 
U-Bahnstation Magdalenon.,ra~e 

z. Zt. kein Postversand 

Modellbahn -Anlagen 
Spur ZO 124 mm) 

BERGMANN & Co. 
Treuhandbetrieb 

BERUN-liCHlENBERG 
Herzbe rgstra~e 65 
Telefon: SS2410 

Modellbahnen 
Zubehör · Bastelteile 

Rep4retturen • Vers.tnd 
PIKO- und MEB-Verlragswerkslatl 

ERHARD SCHLIESSER 
LEIPZIG WH 
Georg-Schwarz-Stra~e t9 

Katalog und Preisliste Nr. 1 gegen 
Einsendung von DM -.so 

Das Fachgeschiifllm Zentram I 

Eleklro·Mechanik 
Leipzig C 1 

Schuhmachergä~chen S 
PIKO-Vertragswerkstall 
Modelleisenbahnen u. Zubehör 
Elektro-Motoren u. Geräte 
Fahrradlich t ( Dynamoreparaturen 

,._.ODELLBAHNEN HO 
ZUBEHOR 
FACHLICHE AUSKUNFT 

LAMPEN-K IWI 
lnh. Elek tromeister Heinz Ki wi 
BERLINC2 
Z•ntralmarkthalfe 
Alexanderptal), Reihe 9 
Telefon St 59 47 

MODELLBAU 
for Archltalrtu r und Techn l~ 

ARTHUR WEHRMANN 
Midiendort (Mark> 

Potsdame r Strof}e 22 

Büro Borlut N 54, W.lh.· P.e& .Str.112 

Zei<hnung• n • M ode lle ·B• uele ".,.n!e 

I ELEKTRC-EISENBAHNEN 
und Zubehör 

Versand innerhalb cer Dt:>R 
Katalog gegen Rüdkporto 

iltuli6-1'.tllfiu 
LEIPZIGCt 

Reichsslraf)e 1-9 (Handelshof) 
Telofon 66CB 


